
ROK XIII 
LUTY 
19 6 7 

CENA 2,50 ZŁ. 




RODZINNE 

ZAINTERESOWANIE 


Kazimierz Kowalcze i jego syn 
Andrzej mieszkający w Kamienicy 
woj. gdańskie, od lat budują mo¬ 
dele okrętowe, które nie tylko są 
efektownie wykonane, lecz również 
doskonale pływają. Na zdjęciu je¬ 
den % takich modeli. 



PRZYPOMINAMY 
o konkursie pt. 

PROJEKTUJEMY WŁASNĄ ODZNAKĘ 
MODELARSKĄ 

Warunki konkursu zostały podane w nr. 1/19(57 na str. 24, Jeśli 
chcesz, aby także Twoja praca była rozpatrywana przez ‘specjalnie 
do tego powołane jury — pospiesz się. Termin składania projektów 
upływa :i0 marca 19(57 r. 

CZEKAMY NA TWÓJ PROJEKT 


WSZYSTKO Z PAPIERU 


MODELE ARMAT 
TEŻ SĄ ŁADNE 


• 

Tadeusz Sawa z 

Wrocła- 

wia 

ma szczególne 

hobby. 

Od 

dziesięciu lat 

zajmuje 

się 

projektowaniem 

modeli 


samochodów w oparciu o 
własne pomysły. Do konstru¬ 
owania tych modeli uży¬ 
wa wyłącznie papieru. Naj¬ 
nowszy jogo model samocho¬ 
du widzimy na zdjęciu obok. 




Józef Za u tasz wili z Torunia, to oficer 
rezerwy, ze & p et Ja 1 mi£cią artylerzysty. 
Pragnąc w dalszym ciągu niie£ kontakt 
z armatami, wykonuje ich miniatury. W 
swojej kolekcji ma Jut dziesiątki armat 
i dział historycznych oraz współczes¬ 
nych. Niżej jedna t takich miniatur. 



NASZA OKŁADKA 

Pakietoplany to nowa dzie¬ 
dzina modelarstwa. Próby lo¬ 
tów rakietoplanów nie zaw¬ 
sze dają rezultaty. O tym jak 
należy zbudować model ra- 
kietoplanu. piszemy wewnątrz 
numeru. 

Na zdjęciu modelarze pod¬ 
czas pokazów dła publiczności 
w Krakowie, 

Fot. SI. -Hsko 


„RUDY" 

w „Małym Modelarzu" 


Na Liczne prośby Czytelni¬ 
ków w „Małym Modelarzu*' 
zostaną zamieszczone plany* 
wycinanki czołgu T-34 „Rudy". 
Plan wykonany został w wer¬ 
sji historycznej tj. tego czoł¬ 
gu, który faktycznie walczył 
pod Studziankami. 

Numer „Małego Modelarza" 
z tymi atrakcyjnymi planami 
ukaże się w marcu br. 













M odelarstwo rakietowe — 
jako najnowsza dziedzina 
sportu lotniczego — rozwija 
się coraz szybciej, zyskując coraz 
więcej zwolenników i kibiców, Z 
każdym dniem modelarze budują 
coraz lepsze konstrukcje. Najpięk¬ 
niejszą i zarazem najtrudniejszą ka¬ 
tegorią modelarstwa rakietowego 
jest kategoria rakiet opla nów, tj. 
modeli rakiet wyposażonych w 
pl as zezy zn y noś ne, st a rt u j ący eh 

przeważnie pionowo i powracają¬ 
cych na ziemię aerodynamicznym 
lotem ślizgowym. Przy projektowa¬ 
niu rakietoplanu wylania się wie¬ 
le problemów konstrukcyjnych, ta¬ 
kich jak dobór rakietoplanu do 
silnika I do warunków atmosfe¬ 
rycznych, stateczność w locie wyno¬ 
szącym 1 ślizgowym, wytrzymałość 
i wiele, wiele innych. Chcąc przyjść 
z pomocą tym modelarzom, którzy 
pragną zajmować się konstruowa¬ 
niem rakieto planów i osiągać w te i 
kategorii jak najlepsze wyniki — 
pragnę podzielić się moimi do¬ 
świadczeniami, nabytymi podczas 
budowy rakietoplanów i obserwa¬ 
cji ich na Międzynarodowych Za¬ 
wodach Modeli Rakiet w Dubnicy 
n/Vahem — Czechosłowacja -—oraz 
podczas różnych zawodów organi¬ 
zowanych w Krakowskiem* 



Modelarze rakietowi ze Szczecina przygotowują rakietoplany do startu. Na zdję¬ 
ciu widoczna Jednoprętowa wyrzutnia. 



Największy postęp w kat. rakie¬ 
to planów zrobili modelarze z Cze¬ 
chosłowacji, którzy budują rakle- 
toplany duże, o powierzchni mini¬ 
mum 2,8 dcm J , Dzięki masowej pro¬ 
dukcji fabrycznej silników rakieto¬ 
wych, głównie silników I kl. PAI — 
mogą dokonywać po kilka startów 
tym samym rakietoplanem, co 
sprzyja dobremu oblataniu modelu 
i uzyskaniu dobrego wyniku. Na¬ 
tomiast w krajach, gdzie nie ma jesz¬ 
cze masowej produkcji silników ta¬ 
ft ry czny eh, oblata nie rak iet oplan u 
jest trudne, gdyż każdy silnik ra¬ 
kietowy wykonany chałupniczo po¬ 
siada inną charakterystykę i każdy 
lot wykonany tym samym rakieto¬ 
planem będzie Inny, Amerykanie i 
Anglicy budują przeważnie rakie¬ 
toplany, które noszą nazwę „boost- 
glider”, co określa szybowiec z do¬ 
budowani ym siln ik iem. 

Rakietoplany te często — po 
osiągnięciu pułapu — odrzucają sil¬ 
nik z obudową, która bezpiecznie 
opada na taśmie lub spadochronie. 
Charakteryzują się one dużym ob¬ 
ciążeniem jednostkowym. 

U nas, w Polsce, buduje się prze¬ 
ważnie małe rakietoplany, kierując 
się tym, że dzięki małemu oporo¬ 
wi i ciężarowi osiągnięta przez nich 
wysokość kosztem lotu ślizgowego 
jest bardziej opłacalna niż mniej¬ 
sza wysokość z lepszym lotem śliz¬ 


gowym. Rakietoplan na większej 
wysokości może natrafić na sil¬ 
niejsze prądy termiczne. Jednak 
konstrukcja małego rakietoplanu 
ma tylko wtedy swoje uzasadnie¬ 
nie, jeżeli podczas startu warunki 
atmosferyczne są spokojne i jest 
dobra widoczność. Natomiast przy 
silnym wietrze i słabej widoczno¬ 
ści wskazany jest duży rakietoplan 
z odpowiednio dobranym czasom 
działania opóźniacza ładunku mio¬ 
tającego, który odrzuca silnik 
przed osiągnięciem maksymalnego 


pułapu. Podstawowym warunkiem 
dobrego lotu rakietoplanu jest duża 
wysokość lotu i minimalne o«pada¬ 
nie podczas lotu ślizgowego. Dużą 
wysokość lotu można osiągnąć 
przez zmniejszenie oporu, zmniej¬ 
szenie całkowitego ciężaru rakieto¬ 
planu, przez zastosowanie kątów 
zerowych względem płaszczyzn noś¬ 
nych i osi ciągu oraz przez pio¬ 
nowy start pod kątem 90°. Kąty 
zerowe powodują to, że rakietoplan 
nie leci lotem ślizgowym, lecz „to¬ 
nie”, ale kąty zerowe względem 



Rakietoplany zawodników z Muszyny z V Ogólnopolskich Zawodów Modeli Rakiet 

w Krakowie. 
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płafezczyzn nośnych i osi ciągu 
silnika są podstawowym warunkiem 
statecznego, prostoliniowego lotu 
wznoszącego. 

Dlatego też najlepszym rozwią¬ 
zaniem byłby taki rakietoplan, 
który w locie wznoszącym leci na 
kątach zerowych, a w locie ślizgo¬ 
wym na kątach optymalnych, naj¬ 
bardziej korzystnych dla odpowied¬ 
nich warunków atmosferycznych. 
Raikietoplan taki musi mieć prosty 
sposób zmiany kąta płaszczyzny 
nośnej i musi być precyzyjnie wy¬ 
konany, gdyż w przeciwnym przy¬ 
padku podczas szybkiego startu mo¬ 
gą wystąpić pewne odchylenia ką¬ 
towe, które wpłyną ujemnie na lot 
pionowy. 

Środek ciężkości całego rakieto¬ 
plan u wraz z silnikiem powinien 
być jak najdalej wysunięty do 
przodu, gdyż wtedy mamy statecz¬ 
niejszy lat pi omowy. Oś ciągu sil¬ 
nika powinna znajdować się nad 
skrzydłami, bo ciąg silnika niwelu¬ 
je tendencje do pętli, które pow¬ 
stają przy profilu nośnym. Bardzo 
ważnym warunkiem statecznego lo- 



Rakietoplan prezentowany przez zawod¬ 
ników LOK z Katowic 


tu pionowego i ślizgowego jest po¬ 
łożenie osi ciągu względem płasz¬ 
czyzn nośnych, która musi być od¬ 
powiednio dobrana do wzniosu 
skrzydeł x powierzchni bocznej ra- 
kletoplami, Rakietoplan powinien 
być lekki (zwłaszcza lekki tył) o 
konstrukcji silnej, zwartej. Skrzyd¬ 
ła powinny mieć możliwie dużą głę¬ 
bokość, profil płasko-wypukły, nie 
grubszy jak 4% w 35% głębokości 
skrzydeł oraz raczej ostrą kra¬ 
wędź natarcia. Dla zmniejszenia 
oporu indukowanego wskazane jest 
zaokrąglenie obrysu skrzydeł oraz 
minimalne zwichrzenie geometrycz¬ 
ne na końcach skrzydeł lub zasto¬ 
sowanie płyt brzegowych. Powierz¬ 
chnia skrzydeł powinna być wypo¬ 
lerowana, zwłaszcza dolna, tylna 
część skrzydeł. Do startu raki e Ło¬ 
pianów raczej lepsze są wyrzutnie 
jednoprętowe, których długość mu¬ 
si być dobrana do szybkości star¬ 
tu oraz do prędkości wiatru. Rakie- 
toplam po wystartowaniu i odrzuce¬ 
niu silnika powinien jeszcze siłą 
bezwładności wznosić się, osiąg¬ 
nąć swój maksymalny pułap, na¬ 
stępnie przejść do lotu ślizgowego 
i kontynuować lot zataczając krę¬ 
gi w prawą stronę, tj. w stronę 
przeciwną, niż krąży pionowy ko- 
m in termie zny, Krążenie rak ie t o - 
planu najlepiej osiągnąć przez lek¬ 
kie zwichrzenie statecznika piono¬ 
wego, Rakietoplany — ze względu 
na dobrą widoczność — należy 
malować na kolor jaskrawo czar¬ 
ny, najlepiej lakierami fluoryza- 
cyjnymi, 

Do startu w zawodach powinno się 
mieć kilka rakietoplan ów dobrze obla¬ 
tanych na jednakowych silnikach. Pew¬ 
na gwarancja uzyskania dobrego wyni¬ 
ku zależy przede wszystkim od umie¬ 
jętnego dobrania rakietoplanu do od¬ 
powiednich warunków atmosferycznych. 

Oto kilka dobrych rad w tym wzglę¬ 
dzie. Myślę, że przydadzą się one zwłasz¬ 
cza młodym modelarzom, stawiającym 
pierwsze kroki w tej pięknej kategorii 
modelarstwa. A przy okazji szukania 
nowych rozwiązań konstrukcyjnych 
warto zastanowić się, czy nie osiągnęło¬ 
by się lepszych wyników rakletoplana- 
mi zaopatrzonymi w skrzydła typu ,,Eo- 
gallo*', lub rakietoplanami z wirnikiem, 
które leciałyby na autorotacji? 

JULIUSZ JARONCZYK 
Muszyna 



RAKIETOPLAN 


H -19 


Rakietoplan „H-19” opracowany 
jest na silnik rakietowy I kl. FAI. 
Rakietoplanem tym startowałem na 
I M ię d z y n a rodo wy ch Za w od ach Mo¬ 
deli Rakiet w Dubnicy n/Vahem 
uzyskując V miejsce. Silny wiatr, 
deszcz oraz słaba widoczność 
podczas startu nie pozwoliły mo¬ 
delowi zademonstrować wszystkich 
zalet konstrukcji. Rakietoplan ten 
został opracowany do startu w wa¬ 
runkach atmosferycznych lub pod- * 

czas wiatru wiejącego z prędkością 
do 3 m/sek., oraz przy dobrej wi¬ 
doczności. Główną jego zaletą jest 
lekkość oraz mały opór w locie 
wznoszącym. Wykonany jest t 

z balsy miękkiej i średniej twar¬ 
dości. Całkowity jego ciężar wynosi 
8,2 grama. Na polskim sJlniku ra¬ 
kietowym rakietoplan osiąga wy- 
skość ponad 400 m. Zostały w nim 
zastosowane kąty zerowe względem 
płaszczyzn nośnych oraz osi ciągu. 

Skrzydła wykonane są z mięk¬ 
kiej balsy o grubości 3,5 mm, sta¬ 
teczniki z balsy 1 mm, średniej 
twardości, kadłub z balsy o prze¬ 
kroju 3x10, obudowa silnika wy - 
gięta z miękkiej balsy 0,8 mm i po¬ 
kryta papierem japońskim, głowica 
drążona z miękkiej balsy. 

Wszystkie części rakietoplanu zo¬ 
stały pomalowane tuszem pomarań¬ 
czowym, następnie sklejone klejem 
epoksydowym „Epidian 5”. 

Po sklejeniu cały rakietoplan zo¬ 
stał pomalowany bezbarwnym la¬ 
kierem nitro i przyozdobiony la¬ 
kierem białym i czarnym. Środek 
rakietoplanu jest wykiejony cien¬ 
ką folią alumindową. 

W drążonej głowicy mieści się 
zwinięty pasek cienkiego czerwo¬ 
nego jedwabiu, który przymocowa¬ 
ny jest cienkim drutem do silnika 
rakietowego. 

Po wystartowaniu z dwupręto- 
wej wyrzutni, po upływie 5,2 sek. 
silnik zostaje odrzucony i opada 
wraz z taśmą, która hamuje pręd¬ 
kość opadania silnika, Rakietoplan 
ten starannie wykonany i dobrze 
oblatany na polskim silniku I ki. 

FAI w warunkach atermicznych 
osiąga czasy lotu w granicach 130-— 

160 sek. zataczając kręgi o średni¬ 
cy 50 m. 

J. J, 


Czechosłowackie ra kie to¬ 

pią ny z zawodów w Dub¬ 
nicy w 1966 r. 
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RAKIETA WYCZYNOWA Z EŻEKTOREM 


SYDER.YT-WG3 



Na pólkach księgarskich uka¬ 
zało się drugie wydanie książki 
FawŁa Elszteina pt. MŁODY 
KONSTRUKTOR RAKIET. Nowa 
pozycja jest obszerniejsza, za wie- 
ra Jeszcze więcej rysunków, prak¬ 
tycznych wskazówek na lemat 
budowy medeli i wyrzutni rakiet 
amatorskich, pomiarów lotu Lip. 
Radzimy się pospieszyć z jej kup¬ 
nem, gdyż nakład wynosi tylko 
10 tys. eg z,, a miłośnicy tej 
dyscypliny modelarstwa liczą się 
już w dziesiątkach tysięcy. Ce¬ 
na książki 18.00 zł. 

* 

W Czechosłowacji ukazały się 
w powszechnej sprzedaży cztery 
nowe typy spalinowych silników 
modelarskich chłodzonych powie¬ 
trzem. Silniki standartowe, tzw. 
Mikro Standard, o pojemności 
1,5 cm 1 , 2,5 cm 1 i 3,5 cm sześć, 
kosztują po 125 koron. Natomiast 
silnik przeznaczony specjalnie dla 
rad i ©modelarzy, nazwany Mikro 
KLD o poj. 3,5 cm 1 — kosztuje 
210 koron. 

* 

p re zy d ent M ięd zy na rod o weg o 
Związku Modelarzy Samochodo¬ 
wych (FKMA) p. Arthur Speer 
z NRF realizuje plan osobistych 
kontaktów z modelarzami krajów 
należących do tej organizacji. Po 
złożeniu wizyt we wszystkich kra¬ 
jach Europy zachodniej przyszła 
kolej na kraje socjalistyczne. Po 
wizycie w 1955 r. u modelarzy wę¬ 
gierskich — jesienią 1%6 roku 
spotkał się w Pradze z modela¬ 
rzami Czechosłowacji dzieląc się 
z nimi doświadczeniami organi¬ 
zacyjnymi i technicznymi. W br. 
planuje kontakty z modelarzami 
dalszych krajów. 

# 

Miło nam donieść, że długolet¬ 
ni działacz LOK, instruktor mo¬ 
delarstwa kołowego i okrętowe¬ 
go, czynny zawodnik, autor ksią¬ 
żek i licznych artykułów w „Mo¬ 
delarzu” dr inż, Jan Czarnecki 
z Poznania został odznaczony 
przez Radę Państwa za swą pra¬ 
cę zawodową na Politechnice po¬ 
znańskiej Krzyżem Kawalerskim 
Orderu Odrodzenia Polski (Polo¬ 
nia Restituta), 

Przy tej okazji składamy od¬ 
znaczonemu serdeczne gratulacje 
i życzymy dalszej pomyślnej pra¬ 
cy zawodowej oraz społecznej w 
naszej organizacji, 

* 

Pisaliśmy w ubiegłym roku o 
gruntownym remoncie toru mode¬ 
larskiego w Poznaniu. Nowa na¬ 
wierzchnia pozwoliła na osiąg¬ 
nięcie większych szybkości w 
czasie mistrzostw Polski, W ce¬ 
lu zabezpieczenia powierzchni to¬ 
ru przed wpływami atmosferycz¬ 
nymi poznaniacy nakryli cały tor 
papą, zabezpieczoną przed zer¬ 
waniem odpowiednimi przyciska¬ 
mi. Jest to pierwszy znany nam 
wypadek zabezpieczania po¬ 
wierzchni toru w naszym kraju, 
wykonawcom należą się za to sło¬ 
wna uznania. Pozostałym podda¬ 
jemy to pod rozwagę, aby pomy¬ 
śleli o czymś podobnym na swo¬ 
im terenie, gdzie posiadają też 
tory będące. Jak wiemy, pod 
opieką różnych instytucji. 


R akieta modelarska „Syderyt- 
WJ-3' ! Jest przedstawicielką naj¬ 
młodszego kierunku konstrukcji 
rakietowych — tzw. rakiet stru¬ 
mieniowych, zwanych potocznie przelo¬ 
towymi. Rakiety togo typu charaktery¬ 
zują się specyficzną konstrukcją umo¬ 
żliwiającą zwiększenie ciągu silnika, 
a tym samym prędkości rakiety. Może 
to być przy tym dodatkowe urządzenie, 
np.: dyfuzor, eżektor lub specjalna kon¬ 
strukcja korpusu rakiety, w przypadku 
rakiety modelarskiej „Syderyt-Wj-3” 
urządzeniem tym jest eżektor. Pozwala 
on na praktyczne zwiększenie siły cią¬ 
gu silnika o około Konstrukcja tej 

rakiety została wyróżniona przez spec¬ 
jalną komisję techniczną na dorocznej 
wystawie modeli rakiet, zorganizowanej 
przez Ligę Obrony Kraju w Katowicach. 
Prototyp rakiety osiągnął pułap znacznie 
przewyższający 1000 m wysokości. 


MATERIAŁY I NARZĘDZIA 

Przed przystąpieniem do budowy ra¬ 
kiety należy przygotować następujące 
materiały i narzędzia: 

1. brystol lub cienki preszpan o wy¬ 
miarach — ok. 1/4 arkusza, 

2. klocek z lipy lub sosny o wymiarze 
30x30x80 mm oraz walec sosnowy o 
w T ymiarach h lOmm, s=40 mm, 

3. sklejkę grubości 1,5 mm o wymia¬ 
rach 200x200 mm oraz pasek sklejki 
grubości 3x7x200 mm. 

4. kawałek jedwabiu lub innej podob¬ 
nej tkaniny o wymiarach 200x 200 mm, 
szpagat lub inne mocne nici, 

5 klej certus lub AK-20, 

6. lakier nitro — kolory kontrastowe, 
np. czarny i czerwony. 

Najważniejsze narzędzia do wykonania 
modelu rakićty: ostry nóż, nożyczki, pil¬ 
nik, papier ścierny do drewna oraz 
szablony do wykonania korpusów — 
Jeden o średnicy 0^27 mm oraz drugi 
0 = 40 mm. 

OPIS BUDOWY MODELU 

Rakieta „Syderyt-WJ-3” składa się z 
następujących elementów: 

1. stożków nr 1 i 2, 

2. korpusów nr 3 i 5, 

3. żeberek nr 4, 

4. stabilizatorów nr 6, 

5. silnika nr 7, 

6. dyszy nr 8. 

Stożki nr 1 i Z, stanowiące głowicę 
rakiety, wytaczamy na tokarce z Upy 



lub sosny, uwzględniając wymiary po¬ 
dane na rysunku nr 1 i 2. Po oczysz¬ 
czeniu papierem ściernym sklejamy 
części liż klejem AK-20. Powstałej w 
ten sposób głowicy nie łączymy na sta¬ 
łe z korpusem nr 3. 

Korpusy nr 3 i 5 wykonujemy z bry- 
Stolu albo cienkiego preszpanu. W tym 
celu nawijamy ao-centymetrowej szero¬ 
kości pas brystołu (lub preszpanu) na 
szablon drewniany lub metalowy o śred¬ 
nicy 27 mm. Karton musi być tak dłu¬ 
gi, aby korpus posiadał dwie i 1/3 
warstwy grubości. Korpus nr 5 wyko¬ 
nujemy również z bry stołu lub presz¬ 
panu o szerokości 12 cm, który nawi¬ 
jamy na szablon o średnicy 40 mm 
również dwie i 1/3 warstwy. Korpusy 
kleimy certusem. Czas schnięcia około 
11 godzin, 

Żeberka nr 4 wycinamy piłką włośni- 
cową ze sklejki o grubości 3 mm we¬ 
dług wymiarów szczegółu nr 4 i przy¬ 
klejamy do korpusu nr 3. 

Stabilizatory nr 6 wycinamy ze sklej¬ 
ki o grubości 1,5 mm zgodnie z poda¬ 
nymi wymiarami, następnie przykleja¬ 
my do korpusu nr 5 „na styk*' i wzmac¬ 
niamy wzdłuż sklejenia paskami bry- 
stołu (rys, Ga). 

Silnik nr 7 może być dowolnej kon¬ 
strukcji o dowolnym składzie paliwa z 
zachowaniem średnicy równej 27 mm. 
Przykładem silnika, który może być 
zastosowany z pomyślnym rezultatem, 
jest silnik klasy B-l w obudowie z łuski 
myśliwskiej o średnicy zewnętrznej 27 
mm, wypełnionej 70 gramami paliwa 
pirotechnicznego o następującym skła¬ 
dzie procentowym i wagowym: 
skład procentowy: 

nadchloranu amonu (nadchloranu 
potasu), 

20 % aluminium (pył), 

9% kleju oksy ich ty nowego lub buta- 
premowrego 

1% żelatyny 
skład wagowy; 

42 g nadchloranu amonu (nadchloran 
potasu), 

21 g aluminium (pyl), 

6 g kleju oksylch ty nowego lub buta- 
premowego, 

1 g żelatyny. 

Substancji tych nie topimy, lecz za- 
grzewamy w temperaturze 80° C. Dla 
poprawienia własności energetycznych 
silnika wklejamy odpowiednio ukształ¬ 
towaną wkładkę ceramiczną rys. 7, 
Wkładkę tę wykonujemy z grafitu i 
szkła w T odnego (stosunek 2:1). Ponieważ 
rakiety typu strumieniowego muszą po¬ 
siadać stosunkowo duże przyśpieszenie 
startowe, dlatego też wywiercamy w 
paliwie kanał długości 5—9 mm, przy 
czym ściśle przestrzegamy tej granicy. 
W przeciwnym razie może dojść do 
eksplozji silnika i zniszczenia rakiety. 

Dyszę końcową nr 8 wytaczamy z 
klocka sosnowego, uwzględniając wy¬ 
miary podane w t szczególe nr 8. Dyszy 
nie trzeba wykładać żadną wykładziną 
ceramiczną, ponieważ jest ona cały czas 
chłodzona przez powietrze wpływające 
do eżektor a. Dyszę wklejamy klejem 
szy bkoschnącym AK-20 dopiero po za¬ 
łożeniu silnika. 

Wszystkie wykonane elementy skleja¬ 
my razem zgodnie z rysunkiem zesta¬ 
wieniowym. Po sklejeniu przecieramy 
całość rakiety drobnym papierem ścier¬ 
nym, następnie malujemy lakierem ni¬ 
tro według własnego uznania — najle¬ 
piej jednak lakierem o barwach kon¬ 
trastowych, np. czarny z czerwonym. 

Zagadnienie urządzenia programowego 
(spadochron), pozostawiam do rozwiąza¬ 
nia według własnego uznania. 

Startów rakiety dokonujemy z wyrzut¬ 
ni wieżowej, 

JACEK WOJEWÓDZKI 
Katowice 
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Model szybowca A-2 mimo pro¬ 
stych kształtów odznacza się do¬ 
brymi właściwościami lotnymi 



Przeciętny czas lotu z hofru 50 m 
wynosi 160 sekund. 

OPIS BUDOWY 

Kadłub jest wykonany z deseczek 
balsowych grubości 3 mm. W czę¬ 
ści przedniej kadłuba przy nitowa¬ 
na jest duralowa wieżyczka, two¬ 
rząca zarazem przedni obrys kad¬ 
łuba oraz płozę z zaczepem do ho¬ 
lowania. Do d uralu przy nitowana 
j est od powie dn i-o wyażu ro wa n a 
sklejka tworząc komory balastowe. 
Do sklejki są przyklejone boczne 
i górne deseczki balsowe tworząc 
ścianki kadłuba. W tylnej części 
kadłuba zamontowany statecznik 
poziomy klasycznej konstrukcji 
oraz łoże z blachy duralowej 1 mm, 
na którym ten statecznik opiera się. 
Linka od a utop i lot a jest przepro¬ 
wadzona wewnątrz kadłuba. Pod 
wieżyczką znajduje się dolne oku¬ 
cie zastrzałów mocujących skrzydło. 
Skrzydło jest konstrukcji klasycz¬ 
nej z szerokimi listwami natarcia 
i spływu oraz z sosnowym dźwiga r- 
kłem wzmacniającym o przekroju 
3x5 mm. Konstrukcja ta pozwala 
dokładnie zachować profil skrzydła. 
Skrzydło jest lekkie i wystarcza¬ 
jąco wytrzymałe. Łączone jest z 
kadłubem za pbmocą zastrzałów 
wykonanych z drutu stalowego o 
0 1,8 mm (szprycha rowerowa). 



Zamocowanie takie jest bardzo lek¬ 
kie, a dodatkowy opór spowodowa¬ 
ny zastrzałami jest b. mały. W eks¬ 
ploatacji układ zastrzałowy jest na¬ 
prawdę godny polecenia. Połówki 
skrzydła zabezpieczamy przed roz¬ 
suwaniem się taśmą „tesafllm” lub 
zwykłym plastrem. 

Statecznik poziomy konstrukcji kla¬ 
sycznej wykonany całkowicie z bal¬ 
sy odznacza się małym ciężarem 
(9 gramów) i dużą wytrzymałością. 
Cały model oklejony jest papie¬ 
rem „modelspan”. Ciężar modelu 
do startu (w tym 100 G balastu) 
w y n os i 410 G. 

ST. RÓŻYCKI 



SILNIKI DO MODELI RAKIET 


Modelarstwo rakietowe w LOK nie rozwijaj 
się równomiernie na terenie wszystkich woje¬ 
wództw. Wyłoniła się czołówka, złożona z 4 
województw, były i takie, które w ogóle nie 
prowadziły szkolenia modelarzy rakietowych. 

Dotychczasowa sytuacja nie stwarzała rów¬ 
nych szans także na najbliższą przyszłość, gdyż 
istniejący dystans, zamiast się zmniejszać, je¬ 
szcze się powiększał. Jedni stall w miejscu, 
drudzy — należący Już do czołówki, dosko¬ 
nalili swoje wyniki. 

Zresztą nie każdy ma możliwości budowy 
własnych silnie zków do napędu modeli rakiet. 

Ostatnie uchwały FAI też poszły w tym kie¬ 
runku, aby wyeliminować starty z silnikami 
produkcji amatorskiej. Podyktowane to było 
względami bezpieczeństwa, gdyż w pogoni za 
wynikami dochodziło do niebezpiecznych eks¬ 
perymentów, które kończyły się w wielu przy¬ 
padkach dość tragicznie dla domorosłych che¬ 
mików. 

Biorąc to wszystko pod uwagę ZG LOK po¬ 
sła nowit przejść na rozgrywanie zawodów wy¬ 
łącznie na silniezkach standartowych, prowa¬ 
dząc rozmowy z różnymi producentami na te¬ 
mat dostaw jednolitych silników, często spo¬ 
tykano się z odmową produkcji lub dostawą 
ich w odległych terminach. W tym stanie 
rzeczy postanowiono uruchomić własną pro¬ 
dukcję, w oparciu o możliwości Śląskiego 
Klubu Techniki Rakietowej i Astronautyki 
LOK w Katowicach, 


Obecnie możemy donieść, że pierwsze 
partie silników do napędu modeli rakiet zo¬ 
stały już wyprodukowane. Dalsza produkcja 
uzależniona jest od zdania przez nie egzaminu 
w praktyce oraz od zamówień ze strony za¬ 
rządów wojewódzkich LOK, 

Podajemy niżej warunki techniczne silnicz- 
ków produkowanych przez SKTRiA LOK w Ka¬ 
towicach: 

Typ SI Typ S2 Typ SB 

1. ciężar kompletnego silnika 

70 G 70 G 70 G 

2. objętość paliwa 

20,6 cm* 21,6 cm 5 20,25 cm 1 

Silniczki będą rozprowadzane na razie tylko 
dla zamawiających Z W LOK. Sprawa dalszych 
dostaw zostanie wyjaśniona w terminie póź¬ 
niejszym. 

Zamówienia należy kierować do Wydz. Mode¬ 
larstwa ZG LOK, Realizacja zamówień nastąpi 
w ciągu 2 tygodni od daty otrzymania zamó¬ 
wienia, Uwagi i reklamacje techniczne należy 
kierować pod adresem: Blaski Klub Techniki 
Rakietowej i Astronautyki LOK, Katowice ul. 
poniatowskiego 25, 

Jeśli chcecie brać udział w tegorocznych za¬ 
wadach, czas Już zamówić wspomniane silniki 
poprzez swój macierzysty Zarząd LOK. Termin 
centralnych zaw T odów modeli rakiet DOK jest 
już bliski: 19—21 maja 1967 r. 

JM 
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Napisał 

A. ANDRZEJ MROCZEK 


(dalszy ciąg z nru 1/67J 


Możemy się tylko pocieszyć tym, że 
byłoby jeszcze gorzej, gdyby dać nie 
jeden dwuliatewkowy dżwigarek, lecz 
wiele listewek — co jest przecież sto¬ 
sowane* 

Wtedy listewki te, cienkie, pofalo¬ 
wałyby się również w okolicy noska 
profilu — tym bardziej, im bliżej nos¬ 
ka*,. 

Wyraźnie chyba przekonuje to, że 
tym sposobem nie da się zrobić dobrego 
skrzydła. Więc co i jak robić, by jed¬ 
nak osiągnąć w końcu kształt taki, ja¬ 
ki chcemy, przekrój skrzydła taki, jaki 
mamy wykreślony ze współrzędnych 
profilu? 

By móc sobie odpowiedzieć na *o py¬ 
tanie, popatrzmy na skrzydło o kształ¬ 
cie prostokątnym o jednakowym pro¬ 
filu. 

Jest to najprostsze do wykonania 1 
chyba jednak najlepsze skrzydło. Łat¬ 
wo na nim uzyskać przyjęty profil, f 
chyba słusznie robią cl konstruktorzy 
modeli wyczynowych, którzy wolą mleć 
dobrze wykonany profil niż niepewny 
zysk aerodynamiczny z trapezowych czy 
eliptycznych zakończeń skrzydeł, Mają 
skrzydła mniej ładne, ale lepsze* 

Nie zawsze jednak można robić 
skrzydło prostokątne, W modelach re- 
dukcyjno-latających wszystkie kształty 
zewnętrzne są z góry wiadome i zmie¬ 
niać ich nie można* Trzeba Jednak ro¬ 
bić je tak, by było to rzeczywiście 
skrzydło, a nie pseudoskrzydło O po¬ 
marszczonej i pofalowanej powierzchni* 

Przystępując do rozważań nad inny¬ 
mi sposobami wykonania skrzydła musi¬ 
my wpierw ustalić, co jest dla nas 
ważniejsze, a co mniej ważne* 

Ze względów aerodynamicznych waż¬ 
ne Jest, by skrzydło miało właściwy 
przekrój czyli profil* To wszyscy wie¬ 
dzą* Ale czy cały profil musi być wy¬ 
konany jednakowo dokładnie? Jest to 
pytanie bardzo istotne* 

Powiedzieliśmy sobie Już wcześniej, 
źe najważniejsza jest przednia część 
profilu w okolicy Jego noska. Tu więc 
trzeba pracować najdokładniej* 

A gdzie z mniejszym stopniem dokład¬ 
ności? 




Rys. 10 



Rys, 11 


Na rysunku 11 pokazaliśmy miejsca, 
które są najważniejsze z aerodynamicz¬ 
nego punktu widzenia — a które mniej 
ważne. 

Im Unia grubsza, tym z większą do¬ 
kładnością trzeba pracować. Trudno 
jest tu oczywiście dać jednoznaczną re¬ 
ceptę dla wszystkich profilów* W za¬ 
sadzie każdy profil ma inno wymaga¬ 
nia dotyczące stopnia dokładności jego 
wykonania, falistości powierzchni, szorst¬ 
kości pokrycia itd* "Ważne jest Jednak, 
by w zakresie, w którym opływ powie¬ 
trza Jest lamlnarny, czyli uwarstwiony, 
jeszcze nlezawirowany, profil był Jak 
najdokładniej wykonany. Kłopot z tym, 
że zakres ten Jest różny dla różnych 
profilów. Rzadko kiedy np. miejsce za¬ 
wirowania opływu jest w tym samym 
miejscu na górze profilu, co na dole — 
częściej na górnej jego powierzchni 
strugi trzymają się na dłuższej prze¬ 
strzeni niż na dolnej. 

Ale ogólnie można przyjąć, że na 
dolnej powierzchni skrzydła strugi 
powietrza w stanie nleza wirowanym 
utrzymują się najdalej gdzieś do 20 proc* 
cięciwy skrzydła, a na powierzchni 
górnej maksimum do 50 proc. W ten 
sposób, z pewnością na zapas określić 
można miejsca dokładnego wykonania 
skrzydła (linia Średniej grubości na 
rysunku 12). Pozostałą część skrzydła 



można wykonać — bez większych strat 
— mniej dokładnie* 

Jak więc projektować skrzydła trape 
zowe, by przednia część profilu mogła 
być wykonana jak najdokładniej? 

Można to zrobić choćby w ten spo¬ 
sób, że zaprojektuje się skrzydło o nie 
złamanej, prostej krawędzi natarcia, a 
złamanej krawędzi spływu, 

W y eliminowa n ie skos u kra w ęd zi na¬ 
tarcia upodabnia przednią część takiego 
skrzydła do skrzydła prostokątnego, a 
tym samym daje możliwość wykonania 
poprawnego noska, o co nam najbar¬ 
dziej przecież chodziło. 


Tylna część skrzydła Jest jednak 
mocniej zdeformowana* 
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Rys. 12 













































Trzeba tu sobie Jednak zdawać spra¬ 
wę z tego, że taki piat ma skos do 
przodu, co zmniejsza Stateczność modelu. 

A ponadto dodać tu trzeba również i 
to, że takie skrzydła dałyby się dobrze 
wykonać Jedynie pod warunkiem, że 
procentowa grubość profilu będzie rosła 
w kierunku od środka płata na zew¬ 
nątrz, A to byłby dziwoląg, ponieważ 
Istnieje potrzeba robienia tego w kie¬ 
runku odwrotnym. 

Niemniej Jednak płat o prostej kra¬ 
wędzi natarcia da się wykonać zdecydo¬ 


wanie lepiej i dokładniej — skoro zaś 
nie można sobie pozwolić na to, by 
procentowa grubość płata rosła na Jego 
końcach, warto się zastanowić, co na¬ 
leży robić, by skutki tego w Jak naj¬ 
większym stopniu zmniejszyć. 

Prawie wszyscy zwracają uwagę na to, 
by montując skrzydło ustawić żeberka 
równolegle między sobą i prostopadle do 
deski montażowej. Ma to zapewnić do¬ 
bre wykonanie skrzydła. 

Metoda ta jest przeniesiona żywcem 
ze sposobu wykonywania skrzydeł pro¬ 
stokątnych o stałym profilu. Tam jest 
dobra, a takie wymagania rozsądne, 
bo uzasadnione, Ale nie przy wykony¬ 
waniu skrzydeł trapezowych. 

Dlaczego? 

c. 


fiAHAl \ 
JyjłAtAA) 


PRZECZYTAJ MIM ZAPROJEKTUJESZ 


OSIĄGI MODELI 
SILNIKOWYCH 


(c. d , z nru 1/67) 


Schemat przestawiania statecznika wy¬ 
sokości przedstawiony Jest na rys. 9. 
Regulacja kąta wznoszenia odbywa się 
poprzez zmianę grubości klocka (1). Ja¬ 
ko wyjściowe stosujemy przestawienie 
o około 1,5°. Model powinien przy 
tym niezbyt ciasno krążyć. Następnie 
zmniejszamy krążenie i zmieniamy wy¬ 
sokość klocka (1> aż do uzyskania 
wznoszenia pod optymalnym kątem. W 
spokojnych warunkach model w cza¬ 
sie wznoszenia powinien robić 1 ^ 1,5 
zwitki, w czasie wiatru i,s -=- 2,0, Jest 
to ustępstwo na rzecz pewności lotu, 
W zasadzie omawialiśmy tu ciągle mo¬ 
dele o słabych silnikach. „Rakiety” 
wznoszące się pionowo na ogół kręcą 
się wokół własnej osi. Nie jest to 
szkodliwe, gdyż prędkość obrotowa jest 
mała, a taka regulacja jest bardziej 
stateczna w przypadku podmuchów. W 
zasadzie jedynym rozwiązaniem jest tu¬ 
taj przestawianie statecznika wysoko¬ 
ści, gdyż przy takim nadmiarze mocy 


c — średnia cięciwa skrzydła 
We współczesnych modelach silniko¬ 
wych osiąga on wartość 1,0 *4* 1,6. Zau¬ 
ważmy, że większe wydłużenie skrzyd¬ 
ła, a tym samym mniejsze „c” przy lej 
samej powierzchni pozwala na skrócenie 
kadłuba bez pogorszenia stateczności 
Jest to ważne dla tzw. stateczności dy¬ 
namicznej, o której będzie mowa ni¬ 
żej. 

Z kolei od współczynnika stateczności 
statycznej k zależy graniczne, tylne 
wyważenie modelu. Dla przeciętnego 
modelu współczynnikowi k *■ 1,0 odpo¬ 
wiada odległość* licząc od noska pro¬ 
filu, rzędu 70 -4- 75%, zaś wartości 
k = 1,4 Odległość 90 -i- 9£%, a k =* 

1,6 odległość 100 4- 105% cięciwy skrzyd¬ 
ła. Przy czym niższe wartości odpowia¬ 
dają wklęsłemu profilowi piata. 

Jak wynika z tych danych, nie można 
dowolnie przesuwać środka ciężkości do 
tyłu, gdyż po przekroczeniu podanych 
wartości o około 10% cięciwy model 



skłon osi, a tym samym straty muszą 
być duże. 

Osobnym zagadnieniem dotyczącym 
wszystkich omawianych układów Jest 
stateczność, czyli zdolność powracania 
modelu do stanu wyjściowego po Jakimś 
zakłóceniu, O stateczności statycznej, 
czyli w ogóle o tendencji do przeciw¬ 
stawiania się zakłóceniom, decyduje 
współczynnik wyrażony wzorem: 
k = Sh- lh/Sc — gdzie: 


staje się niestateczny podłużnie, tzn. 
zakłócenie równowagi powoduje poja¬ 
wienie się momentów, które jeszcze 
bardziej zwiększają pochylenie. Nor¬ 
malnie jednak stosuje się wartości o 
około 20 ~ 25% mniejsze od podanych, 
gdyż wtedy tzw. zapas stateczności Jest 
odjpowiednio większy. I te ostatnie war¬ 
tości należy uważać za obowiązujące. 

PRZEJŚCIE DO LOTU ŚLIZGOWEGO 


Sh —r powierzchnia statecznika wysoko- 

ih — ramię statecznika wysokości 
£ — powierzchnia skrzydeł 


Zastanowimy się teraz. Jak wpływa 
zastosowany układ modelu na sposób 
przejścia do lotu ślizgowego. Jak po¬ 
przednio, przeanalizujemy układ Sił 
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działających na model w chwili zgaś¬ 
nięcia silnika. Rys. I0a przedstawia mo¬ 
del o wysokim ciągu w czasie pracy 
silnika, zaś rys* lOb w chwilę po jego 
zgaśnięciu* Brak momentu od siły ciągu 
powoduje zakłócenie równowagi i za¬ 
darcie nosa modelu* Efekt jest tu po¬ 
dobny jak w przypadku wagi, z któ¬ 


rej nagle zdjęliśmy ciężar, układ pozo¬ 
stałych sił przechyla wagę w stronę 
sza l k i prze ci wne J. 

Jeśli nie zapewnimy zakrętu, model 
wpadnie w pompę i zależnie od posia¬ 
danej stateczności, straci mniej lub 
więcej metrów wysokości* To samo ro¬ 
zumowanie odnosi się do modelu para¬ 


sola, w którym oś ciągu przechodzi po¬ 
nad środkiem ciężkości* 

W przypadku przestawianego statecz¬ 
nika oś ciągu przechodzi pod środkiem 
ciężkości i w chwili wyłączenia silni¬ 
ka powstaje moment pochylający mo¬ 
del na nos (rys* 11 b)* Jeżeli jednak w 
tym samym momencie przestawi się 
statecznik, to da on moment zadziera¬ 
jący* Analiza, który z tych momentów 
jest większy i co model ostatecznie 
zrobi, jest trudna* Dlatego i ten przy¬ 
padek wymaga interwencji steru kie¬ 
runku* Najlepsze rezultaty osiąga się 
wychylając ster około 0,5 — 1 sek* przed 
wyłączeniem silnika, na okres 1,5 — 2,5 
sek. Ster powinien zacieśnić krążenie 
modelu, co jak już dowodziliśmy, zmniej¬ 
sza kąt wznoszenia* 

Należy starać się opóźnić moment 
włączenia mechanizacji, gdyż wtedy 
będą najmniejsze straty wysokości* 

Aby nie komplikować sprawy, nie 
wspominaliśmy dotąd o niebagatelnej 
roli momentów żyroskopowych śmigła* 
Działanie Łch mimo groźnej nazwy Jest 
proste* Przede wszystkim występują one 
jak już wspomnieliśmy, jedynie przy 
krążeniu i zależą od momentu bezwład¬ 
ności śmigła oraz obrotów silnika. Je¬ 
żeli krążenie odbywa się w kierunku 
obrotów (patrząc w kierunku lotu), to 
moment żyroskopowy pochyla nos mo¬ 
delu (rys* I2a), Jeżeli w stronę przeciw¬ 
ną, to go zadziera (rys. 12b)* Krąże¬ 
nie „przeciw 11 momentowi śmigła po¬ 
garsza więc przejście do lotu ślizgowe¬ 
go modelu bez mechanizacji i o wyso¬ 
kim ciągu, polepsza zaś przejście mo¬ 
deli zmechanizowanych* Krążenie „za łJ 
momentem — odwrotnie, ale jest ono 
ryzykowne i wymaga zwichrzenia 
skrzydła, które by zabezpieczyło model 
przed ciasnym krążeniem. 

Modele wznoszące się pionowo wy¬ 
magają bezwarunkowo impulsu steru 
wysokości, aby ich wyjście z lotu wzno¬ 
szącego było poprawne (rys* 13)* W 
przypadku modelu zmechanizowanego 
statecznik powinien się przestawić około 
0,5 — 1 sek, po wychyleniu steru kie¬ 
runku* W tym momencie model prze¬ 
waliwszy się przez skrzydło przybiera 
pozycję pozioma z Jednoczesnym silnym 

rzechyłem. Przestawianie statecznika 

wychylenie steru pozwalają na płyn¬ 
ne przejście do lotu ślizgowego, 

LOT ŚLIZGOWY 

Osiągi modelu w locie ślizgowym ob¬ 
licza się tak samo jak osiągi szybowca* 
Robimy to przez przesunięcie bieguno¬ 
wej profilu (dla zastosowanego wydłu¬ 
żenia) o Cx kadłuba. Z tym, że podane 
uprzednio wartości tego współczynnika 
dotyczą modelu bez Śmigla, należy więc 
do nich dodać Cx śmigła, który wyno¬ 
si około 0,015* Następnie sporządzamy 
wykres CzVCx s w funkcji kąta natar¬ 
cia, i dla maksimum tego wykresu ob¬ 
liczamy prędkość opadania modelu ze 
wzoru: 

\y — 4 p (m/sek) — gdzie 
C* a 

p — Q/S, w naszym przypadku rów¬ 
ne 2 kG/ra*. 
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Gnając wysokość osiągniętą w locie sil¬ 
nikowym, obliczamy czas lotu ślizgo¬ 
wego ze wzoru: 
hw , „ 

—— = ts — gdzie: 

W 

hw — wysokość lotu silnikowego w 
metrach. 

Całkowity czasu lotu jest sumą czasu 
wznoszenia i lotu ślizgowego; 

&,5 4* ts = tc 
WNIOSKI I UWAGI 
Obliczenia nasze nie uwzględniają 
oczywiście działania prądów pionowych 
tak, że rzeczywisty czas lotu będzie 
zawsze inny* Niemniej jednak średni 
czas wielu lotów, to co inż* Schier na¬ 
zywa osiągami katalogowymi, powinien 
być tylko nieco mniejszy, niż wynika 
z naszych obliczeń, 

W tym „nieco*’ mieszczą się błędy 
wykonania profilu skrzydła oraz niewła¬ 
ściwy dobór śmigła. Trzeba tu może 
dodać, że właśnie śmigło Jest najbar¬ 
dziej niepewnym elementem naszych 
obliczeń, W praktyce należy obliczenie 
traktować jako pierwsze przybliżenie i 
przez małe zmiany średnicy i skoku 
starać się uzyskać możliwie dużą pręd¬ 
kość wznoszenia. Druga sprawa to Obro- 
ty silnika, także Ich zmiana powoduje 
spadek sprawności śmigła. Dlatego na 
przykład włoscy modelarze stosują po¬ 
miar obrotów przed startem. Jest to 
tym bardziej korzystne, że maksy¬ 
malną moc uzyskuje się tylko na ma¬ 
łym zakresie obrotów i regulacja „na 
słuch*’ daje mierne rezultaty, 

A teraz rozważmy, jak będą wpływa¬ 
ły na osiągi zmiany Ck modelu i mo¬ 
cy efektywnej silnika, W tym celu wy¬ 
kreślimy prawą stronę równania (3) dla 
naszego Cx 1 kąta W = 60° (rys. Ha) 
i tę samą krzywą dla połowy Cx (rys. 
Mb), Przy tej samej mocy efektywnej 
silnika (prosta I) otrzymujemy przyrost 
prędkości wznoszenia rzędu kilku do 
kilkunastu procent. Przy czym więk¬ 
szy zysk otrzymujemy dla większych 
prędkości lotu. A teraz powiększymy 
dwukrotnie moc silnika (prosta II), Przy 
wyjściowym Cxo otrzymujemy 50 — 
80% wzrost prędkości. Sumaryczny zysk 
obu zmian wynosi około 80 — 90%, Je¬ 
żeli jednak uwzględnimy zmiany współ¬ 
czynnika sprawności śmigła z prędko¬ 
ścią oraz zmianę optymalnego kąta 
wznoszenia, to okaże się, że zmniej¬ 
szanie Cxo jest bardziej opłacalne, niż 
to wynika z powyższych rozważań i wy¬ 
niesie kilkanaście do kilkudziesięciu 
procent. 

Wynika z tego, że staranne opraco¬ 
wanie aerodynamiczne modelu bardzo 
się opłaca. Nie osiągniemy oczywiście 
poprawy Cxo o 50%, ale zdobycie w na¬ 
szych warunkach wysoko wyczynowego 
silnika jest chyba Jeszcze bardziej nie¬ 
realne. 

Jeśli idzie o opracowanie aerodyna¬ 
miczne piata, to sprawa jest jasna — 
decyduje profil o małym Cxo, Zachęcam 
tu do sprawdzenia w praktyce najnow¬ 
szych badań nad profilami modelarski¬ 
mi, Wynika z nich, że najlepsze są pro¬ 
file płasko-wypukle, w których na spo¬ 
dzie istnieje przepływ laminarny, na 
grzbiecie zaś — turbulencyjny. Wyma¬ 
ga to wykonania szerokiego kesonu na 
spodzie profilu, lakierowania i polero¬ 
wania powierzchni. Grzbiet natomiast 
normalnie kryjemy papierem i ewen¬ 
tualnie stosujemy znane turbulatory, I 
jeszcze jedna uwaga praktyczna; tego 
rodzaju profil wymaga zwiększenia 
zwichrzeń na końcach płata, 

O ile jednak opór płata jest nie do 
uniknięcia, o tyle opór kadłuba jest zde¬ 
cydowanie szkodliwy. Należy więc dą¬ 
żyć do jego maksymalnego zmniejsze¬ 
nia, osiągnąć to można niekoniecznie 
przez su per aerodynamiczne kształty, 
wystarczy pamiętać o zaokrągleniu 
wszystkich kantów i zadbać o możliwie 
gładką powierzchnię. Trzeba także 
zmniejszyć powierzchnię czołową do nie¬ 
zbędnego minimum. 

Wszelkie łamańce, stosowane szczegól¬ 
nie w modelach o wysokim ciągu, są 
szkodliwe, gdyż powietrze opływa kad¬ 
łub pod kątem (rys. 14), 

Przesada w oprofilowywaniu także 
może być szkodliwa. Osłona jak na 
rys, 15b zmniejsza sprawność śmigła, 
pogarsza chłodzenie silnika i co ma ka¬ 
pitalne znaczenie na starcie — utrudnia 
jego regulację. Racjonalny kształt przo¬ 
du kadłuba pokazany na rys, 15b. 

Jeśli chodzi o zagadnienia równowagi 
i stateczności, wniosek Jest Jeden: na¬ 
leży stosować mechanizację. Z dośwted- 



Rys, 15 


czeń autora wynika, że regulacja ta¬ 
kiego modelu jest nawet łatwiejsza, niż 
przez pochylanie osi, nie mówiąc już 
o wysokim ciągu. 

Jedyną trudność stanowi opanowanie 
techniki startów, gdyż model, lecąc na 
małym kącie natarcia, wypuszczony za 
wolno lub pod zbyt małym kątem bar¬ 
dzo długo się rozpędza, a czas leci.. 

Na zakończenie jeszcze sprawa wy¬ 
równywania pompy, czyli stateczność 
dynamiczna. Okazuje się, że oprócz 
czynników czysto aerodynamicznych de¬ 
cydujący wpływ na te sprawę ma 
moment bezwładności. Matematycznie 
jest tu suma iloczynów mas przez 
kwadraty ich odległości od środka cięż¬ 


kości, Przechodząc Jednak do prakty¬ 
ki, aby zachować ten sam moment 
bezwładności przy zwiększeniu ramie¬ 
nia statecznika dwa razy, należy zmniej¬ 
szyć jego ciężar cztery razy, 

Wniosek — należy budować modele 
możliwie zwarte i lekkie, a ewentualną 
niedowagę likwidować za pomocą ba¬ 
lastu umieszczonego pod środkiem cięż¬ 
kości. Lekkość konstrukcji jest także 
korzystna z punktu widzenia wytrzy¬ 
małości. 

Sądzę jednak, że podane tu wskazów¬ 
ki pozwolą krytycznie spojrzeć na wie¬ 
le konstrukcji j przyczynią się do pow¬ 
stania nowych, bardziej udanych, 

MAREK SKOWRON 
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MINIATUROWY 

ZDALNIE 

STEROWANY 

AUTOBUS 



z RADIO MODELLS 
Tłum* St* Olszewski 


W ielu naszych Czytelników w li¬ 
stach przysyłanych do redakcji 
zwraca się z prośbą o nadesłanie 
planów samochodów zdalnie sterowa¬ 
nych. Ta dziedzina modelarstwa zdo¬ 
była sobie już u nas obywatelstwo, 
1 wzbudza coraz większe zainteresowa¬ 
nie. Na łamach naszego pisma wiele 
miejsca poświęciliśmy już sprawie bu¬ 
dowy urządzeń nadawczo-odbiorczych. 
Były w tych artykułach jednocześnie 
pewne sugestie dotyczące wmontowania 
ich do modeli szkutniczych lub lotni¬ 
czych* Niewiele pisano na temat mo¬ 
deli samochodów zdalnie sterowanych. 
Na pewno ogólne zasady są takie same, 
istnieją jednak pewne niuanse, o któ¬ 
rych należy wspomnieć korzystając z 
1 i tera tury zagranic zne j. 

Tym razem posłużyliśmy się materia¬ 
łami, na które natknęliśmy się czytając 
lutow T y numer angielskiego miesięczni¬ 
ka — Radio Models. Materiały o tyle 
ciekawe, że autor ich wykorzystał przy 
budowie urządzenia gotowy model dzie¬ 
cinnej zabawki, plastykowego samocho¬ 
du „Thumes Minibus” z Hong-Kongu, 
Stąd l nazwa modelu zamieszczona w 
tytule. Zabawka ta pomimo małych 
rozmiarów miała elegancką karoserię, 
dobre koła i przestrzeń w środku 
dostatecznie dużą, aby można było w 
niej zmieścić urządzenia niezbędne do 
ożywienia naszego modelu i to jeszcze 
radiem na odległość* 



Zestaw baterii 
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Autor w swoim artykule podaje, że 
model ma czterocalowy rozstęp os! (ok* 
10 cm). Ten wymiar daje nam pojęcie 
o wielkości modelu* Uważam, że wszyscy 
ci, którzy zachcą podobny model wy* 
konać, nie muszą sprowadzać zabawek aź 


Lepszy jeszcze efekt można uzyskać 
przez zastosowanie innej przekładni o 
większym przełożeniu* Autor poddaje to 
pod rozwagę wykonawcom, z który cli 
każdy dysponować będzie na pewno in¬ 
nymi środkami. Autor w czasie prze- 
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Zaciek 


Zolo zamachowe 




Warstwa iiolacj c 

( plastykowe/ 


z Hong-Kong u. Wystarczająca ilość 
atrakcyjnych samochodów krajowych i 
z importu znajduje się w sprzedaży w 
naszych sklepach z zabawkami lub ko¬ 
misach* Jeśli chodzi o te drugie, to są 
one tam na pewno droższe. 

Z gotowej zabawki autor wykorzystał 
jedynie nadwozie 1 podwozie, które od¬ 
powiednio przerobił i przystosował do 
zaprojektowanego modelu. Na podwoziu, 
w którym trzeba było dokonać przerób¬ 
ki zamocowania kół oraz całkowicie 
przerobić przednią oś, zamocowana zo¬ 
stała aparatura odbiorcza oraz źródła 


prowadzonych prób zastosował spręży¬ 
nowy napęd od zegarka stołowego. Pró¬ 
by z takim napędem nie wypadły jed¬ 
nak zadowalająco. Mechanizm taki po 
nakręceniu umożliwia! napędzanie mo¬ 
delu przez okres 15 —20 min, Tyle na te¬ 
mat napędu 1 kierowania, nie zapomi¬ 
najmy jednak, że model ma być kiero¬ 
wany radiem* 

Małe wymiary modelu zmusiły autora 
do zastosowania odpowiedniej aparatu¬ 
ry. opisując budowę podał on, że do 
kierowania użył aparatury możliwej do 
wykonania przez bardziej zaawansowa¬ 
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urządzenia przebiega następująco* W 
przednim zderzaku modelu zamontowa¬ 
ny jest wyłącznik, który w czasie ude¬ 
rzenia o przeszkodę powoduje zamknię¬ 
cie obwodu, ładowanie się kondensatora 
Cl i uruchomienie wzmacniacza tranzy¬ 
storowego* Pracujący wzmacniacz powo¬ 
duje przerzucenie zespołów sprężyn 
przekaźnika i tym samym zmianę bie¬ 
gunów na silniku. Zmiana dopływu prą¬ 
du na biegunach powoduje odwrotny 
kierunek obrotów silnika 1 jazdę w od¬ 
wrotnym kierunku. Po pewnym czasie 
kondensator rozładowuje się przez opór 
Kl i tranzystor VT1* Powoduje to po¬ 
wrót przekaźnika do pierwotnego poło¬ 
żenia i ponowną zmianę kierunku obro¬ 
tów silnika. 

W praktyce cykl ten pozwala na cof¬ 
nięcie modelu na odległość 45 cm od 
przeszkody* Kierujący modelem może 
w tym czasie skierować model w do¬ 
wolnym kierunku omijając przeszkodę 
na drodze modelu. Kierowanie takim 
modelem Jest łatwe i po kilku jazdach 
można nabyć wprawę umożliwiającą 
wykonywanie nawet skomplikowanych 
manewrów modelem* 

W czasie pierwszych prób stwierdzono, 
że model wymyka się czasami spod kon¬ 
troli. Stan taki powodowało zastosowa¬ 
nie wspólnego źródła prądu dla odbior¬ 
nika i silnika napędowego* Po próbach 
wprowadzono do układu potencjometr 
niezbędny do regulacji czułości odbior¬ 
nika. Model posiada 20 cm antenę. Na¬ 
dajnik małej mocy wystarcza na kiero¬ 
wanie nim w promieniu 50 m* 

Aby koszty eksploatacji byty tańsze, 
autor zastosował małe akumulatorki do¬ 
stępne i u nas w sprzedaży np, od 
golarek elektrycznych marki „Kornel 1 . 
Wszystkim tym, którzy sądzą, że w ar¬ 
tykule tym znajdą gotową „receptę" na 
zbudowanie samochodu, chcemy już na 
początku wyjaśnić, że się mylą. Podany 
tekst i rysunki zamieszczamy jedynie w 
celu wykorzystania ich jako prak¬ 
tycznej pomocy przy rozwiązywaniu 
problemów z zakresu budowy mo¬ 
deli samochodowych poruszających się 
zgodnie z życzeniem konstruktora* Dla 
informacji podajemy wartość elemen¬ 
tów wykorzystanych przy budowie: 

Ri — u 

R2 — 100 K 



zasilania aparatury i silnik napędowy* 
W układzie napędowym w celu zredu¬ 
kowania szybkości modelu wykorzysta¬ 
no (z powodzeniem) jako przekładnię 
tzw* silnik z kołem żyroskopowym* 

Do napędu wykorzystany został silnik 
elektryczny 4,5 V, który wykonawca 
uzyskał po rozebraniu w okresie po¬ 
przednim jakiejś uszkodzonej zabawki 
mechaniczne ) t Na oś silnika nałożony 
został gumowy wałek o odpowie lniej 
średnicy. Przeniesiony napęd z silnika 
poprzez przekładnię żyroskopową na ko¬ 
ła, gwarantował wolne obroty odpowied¬ 
nie dla tego typu modelu. Przekładnie 
żyroskopowe znajdują się w wielu mo¬ 
delach sprzedawanych w sklepach z za¬ 
bawkami* Podstawę silnika wykonano 
z blachy mosiężnej połączonej z obu¬ 
dową przekładni żyroskopowej przez 
przylutowanie. Można również przykrę¬ 
cić ją używając do tego wkrętów M3 
wraz z nakrętkami* Po połączeniu z ba¬ 
terią 4,5 V podwozie powinno sprawnie 
poruszać się na płaszczyźnie jezdnej* 
Jako problem wyłoniła s ! ę w trakcie 
budowy sprawa kierowania modelem* 
Nie mógł on pokonywać małych zakrę¬ 
tów, ponieważ dość silny układ napę¬ 
dowy powodował znoszenie modelu z 
zamierzonego toru* Sytuacja ta spotę¬ 
gowana została Jeszcze bardziej, gdy 
model wyposażony został w pełne urzą¬ 
dzenie* Zmniejszenie szybkości uzyskano 
przez natłuszczenie wałka napędowego 
i wywołanie w ten sposób poślizgu* 


nych we własnym zakresie. Podajemy 
w tekście ideowy schemat aparatury* 
Dla znawców stanowić może on cenną 
pomoc przy rozwiązywaniu problemów 
przy budowie własnej aparatury. W 
tekście autor podaje nazwy dwóch fir¬ 
mowych aparatur „Minimod”, i druga 
„Minimc" lub „Futuba", nie wypowia¬ 
da się jednak na temat ich przydatnoś¬ 
ci* Przy budowle zastosowano pewną 
innowację. W wypadku gdy kierujący 
nie zdąży ominąć przeszkody, a modę! 
uderzy o nią i zatrzyma się, następuje 
automatyczne włączenie przekaźnika z 
opóźnionym działaniem* Działanie tego 


R3 — 10 K 
Cl — 10 mF 6V 
WTl — OC 71 
WT2 — OC 71 

Życzymy przyjemnej zabawy* Tych 
wszystkich, dla których informacje oka¬ 
żą się nie wystarczające, odsyłamy do 
tekstów opisanych w książkach inż. 
Wojciechowskiego pt* „Nowoczesne za¬ 
bawki", „Zdalne kierowanie", „Jak 
zbudować model radiem kierowany"* 
Dużą pomoc powinny stanowić również 
artykuły zamieszczone na łamach „Mo¬ 
delarza" w poprzednim okresie* 


















MOTORÓWKA STEROWANA RADIEM 


Z POSIEDZENIA 


C I AM 


W dniach 3—4 listopada ub, ro¬ 
ku w Paryżu odbyto się posie¬ 
dzenie CI AM* Podjęto tam 
zmiany w regulaminach modeli 
lotniczych, które w skrócie przed¬ 
stawiają się następująco: MIKRO- 
MODELE* Maksymalną rozpiętość 
płata ograniczono do 65 cm. Dla 
prób rekordów oficjalnie uzna¬ 
ne zostały trzy kategorie w za¬ 
leżności od wysokości pułapu w 
danym pomieszczeniu* 

MAKIETY* Tymczasowe regula¬ 
miny zatwierdzono z niewielkimi 
zmianami. Łączny ciężar modeli 
wielosilmkowych — 7 kG. Mak¬ 
symalna łączna pojemność skoko¬ 
wa EO cm* 

WYŚCIG* Wszelka łączność in¬ 
na niż przy pomocy linek jest za¬ 
kazana. Pojemność zbiornika o- 
graniczono z 10 cm do 7 cm. 

WALKA POWIETRZNA. Nie¬ 
znaczne zmiany. Zniesiono dy¬ 
skwalifikację pilota za przekro¬ 
czenie kota o promieniu 3 m, gdyż 
powodowały zbyt częste wyeli¬ 
minowanie uczestników* za każ¬ 
dorazowe przekroczenie kota gro¬ 
zi pilotowi jedynie 50 pkt* kar¬ 
nych* 

LOTY SWOBODNE bez zmian* 

ZDALNE STEROWANIE* Nowy 
program zostat oficjalnie przyję¬ 
ty z tym, te uczestnikom przy¬ 
znano na uruchomienie i na wy¬ 
regulowanie silnika 3 min. a na 
sam lot 10 min* (W tym ostat¬ 
nim przypadku czas liczy się od 
chwili puszczenia modelu)* Każdy 
start następujący po upływie 3 
min. zaliczany będzie jako prób¬ 
ny, 

RAKIETY. Tymczasowy regula¬ 
min został przyjęty, popularność 
tej specjalności w skali świato¬ 
wej wzrasta. Można mieć na¬ 
dzieję, że uchwalenie międzyna¬ 
rodowego regulaminu ułatwi 
wprowadzenie zmian do przepi¬ 
sów. Warto wspomnieć o zasad¬ 
niczych zaleceniach* W przypad¬ 
ku zerwania rakiety z winy sil¬ 
nika lot jest anulowany i może 
być powtórzony* Odrzucona obu¬ 
dowa silnika ra kie łopianu musi 
być obowiązkowa wyposażona w 
taśmę o rozmiarach 25x300 mm lub 
spadochron o powierzchni co naj¬ 
mniej 4 dema* 

MISTRZOSTWA ŚWIATA 

Mistrzostwa świata modeli la¬ 
tających (modele wolnola tające 
no lotnisku Sazena — CSRS ok* 
40 km od Pragi, w dniach 14—19 
Sierpnia 1967 r,). 

Mistrzostwa świata modeli zdal¬ 
nie kierowanych odbędą się na 
Korsyce (Francja) 21—20 czerwca 

1967 ly 

Mistrzostwa świata modeli na 
uwięzi Helsinki (Finlandia — 

1968 r.)* 

Mistrzostwa świata modeli la¬ 
tających 1969 r, Hiszpania lub 
Francja. 

Wybrano nowe władze Cl AM- 
Przewodniczący — R. BECK — 
Węgry, wiceprzewodniczący — S, 
PIMENOFF — Finlandia, sekre¬ 
tarz techniczny — R. CERNY — 
CSRS, sekretarz — A. ROUSSL — 
Belgia* 


Zamieszczone plany przedstawiają jed¬ 
ną z najprostszych konstrukcji modelu 
motorówki przystosowanej do zdalnego 
sterowania. 

Na planach w podzialce l:fl podano 
schematycznie rozmieszczenie urządzeń 
napędowych (silnika), elektronicznych 
(aparatury do zdalnego sterowania wraz 
z zasilaniem) oraz mechanizmy: sterują¬ 
cy l wyłączający silnik. 

Budowa modelu jest prosta. Kształt 
kadłuba stanowi skorupa denno-pokła- 
dowa wraz z pawężą i minimalna ilość 
części konstrukcyjnych jak wręgi i li¬ 
stwy. Nowością tego typu kadłuba jest 
konstrukcja dziobu bez tradycyjnej stęp¬ 
ki i dziobnlcy. 

Siatka dna rozrysowana w podzialce 
1:3 idealnie nadaje się (jak i pozostałe 
części) na szablon do ro z rysowania na 
sklejce o grubości 0,9 mm. 

_Po wycięciu dna z ww sklejki wyko¬ 
nujemy w nim, w części dziobowej, 
otwory montażowe, dzięki którym po¬ 
wiążemy drutem kształt kadłuba. 
Ukształtowane dno części dziobowej za¬ 
lewamy masą kleistą wodoodporną (two¬ 
rzywo — polistyren, żywica itp*)* Po 
wyschnięciu masy klejącej demontuje¬ 
my druty 1 otwory zalewamy tą samą 
masą lub szpachlówką* 

Następną czynnością Jest wykonanie 
wzdłużnych elementów konstrukcyjnych 
„xy” ze sklejki o grubości 3 mm, które 
stanowią wewnętrzne burty kokpitu. 
Wykonujemy je tą samą metodą jak 
dno, tzn* trasujemy bezpośrednio z pla¬ 
nu i wycinamy. 

z kolei ze sklejki o grubości 3 mm 
wycinamy wręgi AB, pawęż I na pod¬ 
stawie podanych przekrojów listew na 
dokumentacji przygotowujemy je odpo¬ 
wiednio stażowane. Przygotowany ze¬ 
staw montujemy z sobą przy utyciu 
kleju wodoodpornego (AG, klej moczni¬ 
kowy, fenolowy lub cerlus). 

Proponuję następującą kolejność mon¬ 
tażu: sklejenie bocznych — wzdłużnych 
części „xy” z wręgami 1 pawężą* Na¬ 


stępnie po wyschnięciu w w konstrukcji 
przyklejamy kolejno listwy „bb M * Go¬ 
tową konstrukcję odkładamy do całko¬ 
witego wyschnięcia 1 przystępujemy do 
oklejania listwami „cc 1 ' wewnętrznych 
krawędzi dna. Po dokładnym wyschnię¬ 
ciu dopasowujemy do siebie obydwa ze¬ 
społy (szkielet wewnętrzny i dno z li¬ 
stwami) i sklejamy ze sobą. 

Najważniejsza część jest poza nami, 
pozostaje wykonanie otworów w dnie 
kadłuba na dławicę osi steru i walu 
napędowego. Z kolei wycinamy elemen¬ 
ty pokładowe „I, II, III” oraz klocek 
wypełniający dziób balsy* Gotowe ele¬ 
menty przyklejamy do kadłuba* 

Ostatnią czynnością stanowiącą obrób¬ 
kę Jest szlifowanie krawędzi elementów 
pokładowych oraz oczyszczenie kadłuba 
z nadmiaru kleju itp* 

Kolejną pracą jest wyposażenie 
kadłuba wewnątrz, tzn. przyklejenie li¬ 
stew „aa”, wykonanie luku zasuwanego 
(zakrywającego mechanizmy i aparaturę 
do zdalnego sterowania) oraz wykona¬ 
nie i wmontowanie klocka (fundamentu 
silnika do wnętrza kadłuba w części 
dziobowej). 

Gotowy kadłub nadaje się do malo¬ 
wania i montażu okuć. Dwa podstawo¬ 
we okucia to tuleja z kołnierzem sta¬ 
nowiąca dławicę steru i dławicę walu 
śrubowego. Obydwie części proponuję 
wykonać z rurek mosiężnych lub mie¬ 
dzianych i blach (kołnierze montażowe) 
z tego samego metalu. Elementy te wraz 
z mieczem montujemy do poszycia dna 
kadłuba, Jeżeli ww części są dobrze 
wykonane, można ich nie malować, a 
efekt powierzchni uzyskać poprzez wy¬ 
polerowanie. W gotowy model wstawia¬ 
my silnik (do fundamentu przykręcić 
śrubami), wał napędowy wraz ze śrubą, 
mechanizmy sterujące i stopujące oraz 
aparaturę do 'zdalnego sterowania^ Me¬ 
tod na przeprowadzenie prób pływania 
oraz balastowania nie uodajemy, gdyż 
każdy z modelarzy będzie musiał prze¬ 
prowadzić Je według własnego uznania. 

M* SZAPOWALENKO 
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TURBINY 

Z „LE MODELE 
REDU1T D* BATEAU“ 

Tłum. JERZY WOLAŃSKł 

Czytając artykuł autorów francuskich 
Bender i Claisse dojdziemy do przeko¬ 
nania, że turbina parowa* której rysu¬ 
nek zamieszczamy niżej* może być skon¬ 
struowana przez każdego amatora dy¬ 
sponującego prostymi narzędziami, a 
zatem nie posiadającego tokarki. Pan 
Bender skonstruował koło łopatkowe ze 
zwykłego koła zębatego, którego zęby 
wykorzystane zostały jako łopatki, w 
tym celu usunął on co drugi ząb, tym 
zaś, które pozostały, zmienił nieco profil* 


Po pewnych jeszcze modyfikacjach, po~ 
sługując się jedną tylko dyszą, uzyskał 
pan Bender dość dużą prędkość obro¬ 
tową, jednakże prędkość ta pozbawiona 
była mocy. Przy pomocy przekładni zę¬ 
batej przetworzył on — jak w prawdzi¬ 
wej turbinie — dużą prędkość obroto¬ 
wą na znacznie wolniejsze obroty wału 
śruby uzyskując dostateczną siłę do 
poruszania śruby. Wszystko funkcjono¬ 
wało dobrze i „Cervia tł poruszała się z 
łatwością i umiarkowana szybkością* 
Kiedy jednak następuje rozprężenie 
pary wodnej w dyszy przed uderzeniem 
w łopatki turbiny, towarzyszy mu zna¬ 
czna kondensacja* (Ma to miejsce w 
szczególności przy rozruchu, gdy silnik 
jest zimny). Powstaje wówczas niebez¬ 
pieczeństwo obracania się łopatek w 
wodzie powstałej w wyniku skroplenia 
pary, co spowodowałoby zatrzymanie 
silnika* Trudność tę przewidział pan 
Bender i dlatego usunął osłonę turbiny 
pozwalając w ten sposób na gromadze¬ 


nie się skroplonej pary we wnętrzu 
swego modelu. Rozwiązanie bardzo pro¬ 
ste, możliwe dzięki dużemu, metalowe¬ 
mu kadłubowi, który p^ Bender nieraz 
j uż stosował* 

Problem pozostaje jednak nadal 
otwarty przy kadłubach drewnianych, 
W tym wypadku bowiem nie można do¬ 
puścić do poddania spoin drzewa, z któ¬ 
rego zbudowany jest kadłub, działaniu 
pary wodnej, W obliczu tej trudności 
p. Claisse postanowił uszczelnić obudowę 
koła łopatkowego, instalując dodatkowo 
na jego osi niewielką pompę odśrodko¬ 
wą, mającą za zadanie odprowadzenie 
wody z karteru i separatora, aby nie 
dopuścić do jej przedostawania się do 
komina, gdyż spadałaby ona na pokład. 
Turbina p* Claisse o średnicy 62 mm 
ma 20*000 obr/min* pod ciśnieniem fl kG; 
kocioł z paleniskiem centraOnym dostar¬ 
cza pod dostatkiem potrzebnej pary. 
Sukces p* Claisse jest w pełń* uzasad¬ 
niony , 


Ujście pan / do komina 



Ujście wody poza kadłub 


Separator 


Pompa 
odśrodkowa 


Otwór wylotu do separatora 
dla pary I wody 


Reduktor 



łopatkowe 
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model barki rzecznej 
„DON*’ ZSRR 

Opracował: R* KOWALSKI 








































































































































































TPalwij _ 

_ Palun ko we 


Znane są od dawna i maja zastoso¬ 
wanie we wszystkich marynarkach świa¬ 
ta. Zrobione są z różnego materiału 
zmieniającego się na przestrzeni lat. 
Początkowo używano tratew drewnia¬ 
nych (balsa, korek), potem metalowych, 
a ostatnio coraz bardziej przyjmują się 
tratwy pneumatyczne, wykonane z tka¬ 
niny nagumowanej, Maja one tę wyż¬ 
szość nad łodziami ratunkowymi, że 
nie zajmują tak wiele miejsca, są zna¬ 
cznie lżejsze od lodzi i nie potrzebują 
specjalnych urządzeń do spuszczania. 
W razie potrzeby wyrzuca się je za 
burtę lub same (dzięki swojej wypor¬ 
ności) wypływają z chwilą zanurzenia 
się tonącego statku albo okrętu. Szcze¬ 
gólnie duże zastosowanie miały tratwy 
w czasie ostatniej wojny, gdy storpe¬ 
dowany lub uszkodzony miną statek 
zanurzał się w ciągu kilku minut, a 
przechyły statku, duża lala lub wichura 
nie pozwalały na spuszczenie łodzi. 
Z tego też powodu tratwy ratunkowe, 
które stały się już stałym wyposaże¬ 
niem większości statków i okrętów, 
staramy się przedstawić na równi 
z innymi częściami wyposażenia pokła¬ 
dowego. 

Tratwy ratunkowe dzielimy w zasa¬ 
dzie na trzy grupy zależnie od użytego 
na ich budowę materiału: drewniane, 
metalowe, gumowe. W każdej z tych 
grup mogą występować różne odmiany 
konstrukcyjne. Z uwagi na to, że trat¬ 
wy drewniane i metalowe są zcwnęlrz¬ 
nie podobne do siebie, omówimy je 
razem. Oddzielnie natomiast przedsta¬ 
wimy wygląd 1 budowę tratwy pneuma¬ 
tycznej. 


TRATWY DREWNIANA 1 METALOWE 


Pierwsze wykonane sa z różnych ga¬ 
tunków lekkiego drewna jak np korek, 
balsa, bambus. Tutaj też wykorzystuje 
się korek mielony, owinięty impregno¬ 
wanym płótnem. Tratwy metalowe zro¬ 
bione są z pływaków podzielonych we¬ 
wnątrz na wodoszczelne grodzie, Mają 
płócienną, gumowa lub drewnianą po¬ 
dłogę. 


Wokół tratwy przymocowana jest lin¬ 
ka uchwytowa, zwana też linką ratun- 
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kową. Tratwa pomalowana jest na ja¬ 
skrawe kolory, łatwo dostrzegalne na 
morzu, najczęściej żólto-czerwony, bia¬ 
ło-czerwony, żólto-pomarańczowy itp. 
Kolory są nakładane zazwyczaj w sza¬ 
chownicę. 

Tratwy drewniane łub metalowe ra¬ 
dzimy wykonać z drewna lipowego lub 
co jest jeszcze łatwiejsze — z drewna 
balsowego. Po zrobieniu 4 pływaków 
o odpowiadających nam kształtach ści¬ 
namy ich płaszczyzny nożem, tak aby 
do siebie równo przylegały, i sklejamy 
je klejem szyb ko schnącym. 

Następnie przyklejamy do części dol¬ 
nej cellonem lub eristalcementem ka¬ 
wałeczki płótna imitujące pasy parcia¬ 
ne lub też wklejamy z płótna całą „po- 
dłogę‘\ Dalszą czynnością będzie poma¬ 
lowanie tratwy jaskrawymi kolorami. 
Gdy całość wyschnie, mocujemy wokół 
pływaków linkę uchwytową. JeżelL tra¬ 
twa jest bardzo małych rozmiarów, wy¬ 
starczy jeżeli linkę uchwytową (zwykła 
nić nr 4Q koloru szarego) przykleimy 
farbą, dając Jej dostateczny, równy 
na wszystkich częściach zwis. Jeżeli 
model jest duży, a tym samym 1 tra¬ 
twa ma większe rozmiary, na linkę 
uchwytową użyjemy kord on ku lub przę¬ 
dzy rybackiej w kolorze kremowym 
lub szarym. 


TRATWY PNEUMATYCZNE 

Tratwy te inaczej zwane też trat¬ 
wami gumowymi, mają szereg zalet, 
które stawiają je na pierwszym 
miejscu przed klasycznym sprzętem ra¬ 
towniczym, jakim są nadal lodzie ra¬ 
tunkowe oraz przed tratwami drewnia¬ 
nymi i metalowymi. Oto zalety tratew 
pneumatycznych stawiające je przed In¬ 
nymi środkami ratunkowymi: 

— możliwość użycia we wszystkich 
warunkach morskich, 

— gotowość przyjęcia rozbitków w cią¬ 
gu 30 sek. od chwili otworzenia butli 
z gazem, 

— dobre zabezpieczenie rozbitków 
przed zimnem, falą. deszczem, upałem 
itp., 

— niewielki ciężar (tratwa 10-osobowa 
wraz z kompletnym wyposażeniem waży 
do 50 kg), 

ograniczona liczba miejsca potrzeb¬ 
na na pokładzie do usytuowania tra¬ 
tew z uwagi na ieh małe rozmiary. 

Tratwy pneumatyczne mają też sze¬ 
reg ujemnych stron. Jedna z głównych 
wad Jest duża wrażliwość na uszkodze¬ 
nia mechaniczne. 


Dla zachowania zgodności z orygina¬ 
łem można też wykonać tratwę do mo¬ 
delu z cienkiej blachy łatwej do kształ¬ 
towania np, z puszek po konserwach. 
Kolejność wymienionych czynności bę¬ 
dzie podobna. Dochodzi tu jednak kło¬ 
pot z lutowaniem i umieszczeniem lin¬ 
ki uchwytowej. Z uwagi na to, że pod 
farbą nie będzie widać, z jakiego ma¬ 
teriału został wykonany nasz ponton, 
radzimy posługiwać się znacznie prost¬ 
szą i łatwiejszą budowa tratwy z dre¬ 
wna. 


Wymienione zalety zdecydowały Jed¬ 
nak, że Międzynarodowa Konwencja 
Bezpieczeństwa Życia na Morzu uznała 
tratwy pneumatyczne za podstawowy 
środek ratunkowy na statkach. Szcze¬ 
gólnie szybko przyjęły się tratwy pneu¬ 
matyczne na statkach rybackich, co 
jest zrozumiale ze względu na niewiel¬ 
kie rozmiary tych jednostek. 

Tratwa pneumatyczna w stanie złożo¬ 
nym ^wygląda jak worek z uchwytami 
o wysokości 1 m, a średnicy 40 cm. 
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Tratwa pneumatyczna składa się z pły¬ 
waków zwanych komorami pływalności, 
luków, na których rozpięte jest poszy¬ 
cie namiotu, podłogi, hu tli gazowej, sta¬ 
teczników i pozostałych drobnych ele¬ 
mentów oraz wyposażenia opisanego na 
rysunku. Jako ciekawostką pragniemy 
podać, że zasobnik tratwy 10-osobo- 
wej produkcji polskiej (Grudziądzkich 
Zakładów Przemyślu Gumowego) za¬ 
wiera; 

1. 30 puszek wody do picia a 0,5 1, 

2, kubek do picia, wy skalowany, 

3* czerpak do wody, 

4. gąbka, 

5. apteczka ze środkami opatrunkowy¬ 
mi oraz szeregiem leków, 

6. cukierki witaminizowane, 

7. 2 sygnalizacyjne rakiety spadochro¬ 
nowe. 

8. reflektor sygnalizacyjny z zapaso¬ 
wymi bateriami i żarówkami, 

B. rakietnica z 10 nabojami koloru 
czerwonego, 

10, zapasowa bateria do oświetlania 
wnątrza tratwy, 

11, lusterko sygnalizacyjne, 

12, gwizdek sygnalizacyjny, 

13, karty do gry, 

14, wędka wraz z zestawem haczyków* 

Nie jest to jednak wszystko, gdyż 
w oddzielnym worku wyposażeniowym 
są Jeszcze inne przedmioty, które mogą 
być potrzebne rozbitkom na wypadek 
uszkodzenia tratwy (no. łatki, klej, 
pompka, korki uszczelniające itpj. Jak 
na taki mały worek, który z koniecz¬ 
ności może stać sie pływającym dom- 
kiom dla 10 osób — to bardzo dużo. 

Dla informacji pragniemy jeszcze do¬ 
dać, że cały kłopot z użyciem tratwy 
pneumatycznej polega sta wyrzuceniu 
Jej za burtą i następnie na wyciągnięciu 
linki uchwytowej. Jeżeli nie zdołano 
tego zrobić, nic stało sie nic groźnego, 
gdyż z chwilą zatonięcia statku pojemnik 
z tratwą, jako lżejszy od wody, wypły¬ 
wa na powierzchnie, Z tego też po¬ 
wodu nie może on być schowany we¬ 
wnątrz statku, a powinien znajdować 
się na pokładzie rozłożony wzdłuż obu 
burt w miejscach, gdzie najmniej mo¬ 
że przeszkadzać. Wyciągnięcie linki 
powoduje napełnienie komór gazem 
(płynny dwutlenek węgla), który po 
zmieszaniu się z niewielkim do¬ 
datkiem azotu wytwarza gaz* Rozprę¬ 
żający się gaz w ciągu 20—25 sek, sa¬ 
moczynnie otwiera worek i rozkłada 
ponton. Po tym czasie może już przyj¬ 
mować rozbitków. Największy popyt 
mają tratwy 3—10—12-osobowe* Wyra¬ 
biane są także tratwy mniejszych roz¬ 
miarów, przeznaczone dla jednej lub 
dwóch osób. Mają one głównie zasto¬ 
sowanie na Jachtach. Produkcja małych 
tratew pneumatycznych szczególnie roz¬ 
winęła się w Anglii, 

Modelarskie wykonanie tratwy pneu¬ 
matycznej ze względu na jej prostą 
budowę w stanie złożonym (worek 
z uchwytami) nie bedzie stanowiło żad¬ 
nego problemu. Najlepiej zrobić to jed¬ 
nym z niżej podanych sposobów. Odpo¬ 
wiednio dobrany klocek lub mocno zro¬ 
lowany kawałek materiału obszywajmy 
szarym płótnem, robiąc z podwójnie zwi¬ 
niętej nici uchwyty. Drugim sposobem 
będzie wykonanie tratwy w stanie zło¬ 
żonym z jednego kawałka gumy pian¬ 
kowej (jest w sprzedaży na siedzenia do 
samochodów, materace Up.) 1 zszycie jej 
zwykłymi czarnymi nićmi, pozostawiając 
na zewnątrz uchwyty oraz linkę uru¬ 
chamiającą. 

Tratwy pneumatyczne malowane sa 
na Jednolity kolor, przeważnie na 
żółto. Dotyczy to także worka-po- 
krowca. Z uwagi na to, że farby nitro 
źle działają na gumę, nie należy ich 
używać do malowania tratwy wykona¬ 
nej z gumy piankowej. Stosujemy far¬ 
by tempera lub olejne. 

Wykonane w ten sposób tratwy roz¬ 
mieszczamy na naszym modelu wzdłuż 
obu burt w wolnych miejscach. Na 
niektórych statkach tratwy pneumatycz¬ 
ne są przechowywane w specjalnych 
skrzyniach lub w ławkach — zasobni¬ 
kach* Nie należy tratew układać Jedna 
na drugą* 

M—R 


U NASZYCH SĄSIADÓW ZA BAŁTYKIEM 


Mało na ogół wiemy o szwedzkich modelarzach okrętowych* Są oni człon¬ 
kami NAV1GA* ale nic brali Jeszcze udziału w żadnych mistrzostwach Euro¬ 
py* Nie posiadają także własnego czasopisma modelarskiego. Jedynie w mie¬ 
sięczniku „Tcknik for alla” znajdują się co pewien czas zdjęcia z różnych 
zawodów oraz przedstawiane są rezultaty prac szwedzkich modelarzy. 

2 tym większą satysfakcją publikujemy zdjęcia otrzymane od przewodni¬ 
czącego Szwedzkiego Związku Modelarzy Okrętowych p. GUntera Sassa, 
przedstawiające fragmenty rozegranych w Sód er tal je (przedmieście Sztok¬ 
holmu) regat modeli żaglowych zdalnie kierowanych. 

Inż, GUntcr Sass jest uważany w Szwecji za ojca modelarstwa okrętowego, 
jego ulubioną dziedziną są jednak żaglowe modele regatowe klasyczne, 
a ostatnio także modele kierowane falami radiowymi. Kilka z nich przed¬ 
stawiają załączone zdjęcia. 

Jako ciekawostkę podajemy jeszcze, że Szwedzi są zwolennikami rozbicia 
Mistrzostw Europy na szereg grup* Są za tym, aby rozgrywać mistrzostwa 
oddzielnie dla modeli prędkościowyeh i redukcyjnych, żaglowych klasycz¬ 
nych i RC oraz oddzielnie zawodów modeli zdalnie kierowanych falami ra¬ 
diowymi z napędem mechanicznym* Głosów tego rodzaju Jest coraz 
więcej i należy liczyć się z tym, że w końcu podzieli sie te imprezę-gigant 
na kilka mniejszych, gdzie będą lepsze warunki do startów i wzajemnej wy¬ 
miany doświadczeń wśród modelarzy* 

Jak wynika z otrzymanych wiadomości, modelarze szwedzcy bardzo inte¬ 
resują się możliwościami rozgrywania zawodów z modelarzami polskimi. 
Czynione są Już próby w sprawie wzajemnych kontaktów* Zanim to Jednak 
nastąpi, przypatrzmy się bliżej załączonym zdjęciom, aby móc lepiej ocenić 
poziom prac naszych szwedzkich kolegów. 


J*M* 
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ADAPTACJA SAMOZAPŁONOWEGO 
SILNIKA 

Silnik samozapłonowy Jena 2,5 cm* 
przerobiono na zapłon żarowy z myśli* 
o zastosowaniu go w modelu szybko¬ 
ściowym* Obok bardziej ekonomicznego 
wykorzystania go w tym modelu jako 
silnik z zapłonem żarowym niż samo¬ 
zapłonowy, uzyskano wprawdzie mi¬ 
nimalny, ale jakże pożądany wzrost mo¬ 
cy przy zastosowaniu go w tego rodza¬ 
ju modelu* Wiadomo powszechnie, że 
silnik osiaga maksymalną swoją moc 
przy pewnych obrotach* W modelach 
szybkościowych celowe jest zastosowa¬ 
nie Śmigla o malej średnicy rządu 145— 
160 mm i dużym skoku* Tego ro¬ 
dzaju śmigło przy silnikach samozapło¬ 
nowych powoduje duże kłopoty w roz¬ 
ruchu 1 pracy silnika, natomiast przy 
silnikach i ar owych kłopoty te są znacz¬ 
nie mniejsze. Przeróbka silnika jest pro¬ 
sta, wymaga tylko dostępu do tokarki 
i wiertarki* Frzeciwtłok (2) należy wy¬ 
toczyć ze stali, np* z tzw. „srebrzanki” 
o średnicy większej o 0,05 — 0,na mm 
niż średnica wewnętrzna tu lei silniko¬ 
wej* W przeclwtłoku wiercimy otwór o 
średnicy 5 mm (na tokarce) pod gwint 
IMG x 0,75* Po nagwintowaniu otworu, 
należy przeć iwtłok doszlifować na 
szlifierce na dokładnie taką samą śred¬ 
nicą jak średnica wewnętrzna tu lek 
Oczywiście przeciwtłok można dobrze 



Silnik Jena 2,5 cm 1 przerobiony na za¬ 
płon żarowy, 

F&to W* Marszal 


OPIS WYKONANIA PRZEPUSTNICY 
OBROTÓW DO SILNIKA JENA 2,5 cm 

W modelarstwie lotniczym, w niektó¬ 
rych kategoriach modeli wskazane jest 
a nawet konieczne zastosowanie regu¬ 
lacji obrotów silnika* Regulacją prze¬ 
prowadzać można przy pomocy opisa¬ 
nej przepustnicy* Spadek obrotów uzy¬ 
skujemy przez jednoczesne przymyka¬ 
nie wylotu spalin 1 wlotu powietrza 
do dyszy gażnika. Przepustnica będzie 
miała zastosowanie w modelach reduk¬ 
cyjnych, a także sterowanych radiem* 
Wykonywanie przepustnicy Jest stosun¬ 
kowo łatwe* wymaga jednak dostępu 
do tokarki i wiertarki. Z materiałów 
potrzebnych do jej wykonania będzie¬ 
my musieli zaopatrzyć się w kawałki 
aluminium lub duralumŁnium oraz bla¬ 
chą stalową 0,3 — 0,4 mm np*: z pu¬ 
szek po konserwach. 

Wykonanie przepustnicy rozpoczniemy 
od przystosowania silnika do zamonto¬ 
wania jej* W tym celu dyszę wlotu 
powietrza do gażnika rozwierclmy wiert¬ 
łem o średnicy 0 9 mm na głębokość 
9 mm* W dyszy tej należy w odległo¬ 
ści 1,5 mm od jej końca wywiercić 
otwór 1 mm na oś (1) przysłony wlotu 
powietrza. Po takim przerobieniu sil¬ 
nika możemy przystąpić do budowy 
przepustnicy* Z blachy mosiężnej lub 
stalowej 0,3 mm wycinamy części (2)* 
W jednej z części wycinamy piłką włoś- 
nicową do metalu otwór o średnicy tu- 
lei silnika, a drugiej o średnicy górnej 
części karteru (otwór ten musi być 
bardzo dobrze dopasowany). Części (2) 
łączymy paskiem blachy (3) o grubości 
0,3 mm i szerokości 8 mm przy pomo¬ 
cy cyny* Do paska (3) przyłutowujemy 
część (4) z blachy 0,4 mm o wymiarach 
3,3x11 mm z wywierconym otworem 
0 1 mm do przymocowania sprężyny 
(5). W pasku blachy (3) wiercimy otwo¬ 
ry 0 3 mm na śruby M3 mocujące 
część (6) wykonaną z duraluminium. W 
części tej wiercimy otwór o średnicy 
8 mm na część (7), wytoczoną z du¬ 
raluminium. W części 6 i 7 wykonuje¬ 
my otwory do wylotu spalin. Dźwignią 
{$) z blachy 0,4 mm o wymiarach 5 x 17 
mm przykręcona jest do części (7) śrub¬ 
ką M3* W dźwigni wiercimy otwory o 
średnicy 1 mm na popychacz (9) z dru¬ 
tu stalowego 1 mm, sprężynkę i linkę 
sterowniczą. Dźwignia (10) wykonana 
jest z blachy 0,4 mm o wymiarach 
4 X 12 mm i przy lutowana do osi (1). 
W dźwigni (10) wywiercono otwory na 
popychacz (9), Klapką (11) wykonaną z 



Silnik Jena 2*5 cm 1 z przepustnlcą za¬ 
stosowany w modelu redukcyjnym „Wil¬ 
ga 2”, wykonanym przez Jerzego Osow¬ 
skiego z DKDiM w Warszawie. 


blachy 0,4 mm przyłutowujemy do osi 
(1)* Klapka ta musi być przylutowana 
do osi w ten sposób, aby przy zamknię¬ 
tym całkowicie otworze wylotu spalin, 
dysza gaźnikowa nie była zupełnie 
zamknięta klapką* Szczelinę między dy¬ 
szą a klapką dobieramy doświadczal¬ 
nie. Sprężynka (5) zwinięta Jest z drutu 
stalowego 0,3 mm i powinna spo¬ 
wodować po zwolnieniu linki sterow¬ 
niczej odsłonięcie wydechu i wlotu po¬ 
wietrza do dyszy gażnika* Naciąg sprę¬ 
żynki należy dobrać doświadczalnie* 

Regulację przepustnicy przeprowadza¬ 
my w ten sposób, aby przy zadziałaniu 
Jej — ściągnięciu linki sterowniczej 1 
zamknięciu otworów — obroty silnika 
spadły do jak najniższych. Regulację 
przeprowadzamy przy pomocy wspom¬ 
nianej szczeliny między klapką a ścian¬ 
kami dyszy, a dokładniejszą przy po¬ 
mocy regulacji dopływu paliwa igłą 
gaźnikową. Obroty niższe należy tak 
dobrać, aby przy zamkniętej przepust¬ 
nicy silnik pracował bez tendencji 
przerwania pracy. Uzyskanie możliwie 
małych obrotów będzie wiązało się z 
rodzajem zastosowanego śmigła* Opisana 
przepustnica została zaprojektowana 1 
wykonana przez Jerzego Osowskiego, a 
następnie zamontowana wraz z silnikiem 
w modelu redukcyjnym „Wilga 2'\* 
Spadek obrotów wynosił 5 tys* obr./min* 
Pomiaru dokonano przy pomocy obro¬ 
tomierza* Obroty maksymalne wynosiły 
9500 a minimalne 4500 obr./min* Prze¬ 
pustnica ta zdała także doskonałe eg za? 
min w modelu sterowanym radiem* 

PAWEŁ WŁODARCZYK 
DKDiM Warszawa 


dopasować na tokarce* Przeciwlłok 
powinien wchodzić do tu lei z lekkim 
wciskiem* Po dorobieniu przeciwtłoka 
należy w głowicy silnika rozwiercić 
otwór na średnicę 11 mm, umożliwiający 
wkręcanie i wymianę świecy (1)* Świe¬ 
cę żarową można zakupić w CSH* Sto¬ 
pień sprężania należy dobrać doświad¬ 
czalnie — obniżając lub podwyższając 
przeciwtłok w tulei, posługując się przy 
tym podkładami o różnej grubości wy¬ 
toczonymi w duraluminium. W moim 
silniku, który przerobiłem, przeciwtłok 
umieszczony był w maksymalnym gór¬ 
nym położeniu — opierał się o wew¬ 
nętrzną górną ściankę dokręconej gło¬ 
wicy. Tak przerobiony silnik odznacza 
się łatwym i szybkim rozruchem* Du¬ 
żą zaletą tej przeróbki jest możliwość 
przystosowania na zapłon żarowy prze¬ 
tartego silnika samozapłonowego* W tym 
celu należy tylko zwiększyć stopień 
sprężania obniżeniem przeciwtłoka* 
Przeróbka ta jest możliwa dlatego, iż 
silniki z zapłonem żarowym pracują 
zazwyczaj przy niższym stopniu sprę¬ 
żania, niż samozapłonowe, dlatego też 
przetarty silnik samozapłonowy posia¬ 
da jeszcze wystarczający stopień sprę¬ 
żania* aby pracował jako żarowy. W 
związku z tym faktem możemy znacznie 
przedłużyć długość pracy posiadanego 
silnika Jena 2,5 cm ł * 

P. W. 
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Klub 


modelarza 


W samym Białymstoku mamy osiem 
modelarni szkolnych i międzyszkolnych 
oraz jeden klub modelarski — informuje 
kierownik sekcji modelarskiej £W LOK 
Franciszek Waraksa, — Najlepsza, a ra¬ 
czej mogąca się wykazać najlepszymi 
wynikami, jest międzyszkolna modelar¬ 
ni przy Domu Kultury Dzieci i Młodzie¬ 
ży, prowadzona przez instruktora mode¬ 
larstwa lotniczego I klasy — Jerzego 
Dzienjsa. Prowadzi on jednocześnie kil¬ 
ka kursów, za równo dla zaawansowa¬ 
nych jak i dla początkujących. Budują 
modele wyczynowe, a w kategorii mo¬ 
deli wolnolatających na ogólnopolskich 
zawodach w Pr. zdobyli II miejsce. Cie¬ 
kawszy jednak cny ba jest klub mode¬ 
larski i prowadzona przez ten klub bez¬ 
pośrednio modelarnia, ściśle współpra¬ 
cująca z Klubem Wodnym LOK. 

Odwiedziliśmy więc ten klub i mode¬ 
larnię. Na miejscu zastaliśmy grupę 
młodzieży, uczestników kursu modelar¬ 
stwa lotniczego, prowadzonego przez in¬ 
struktora Mirosława Grzesia. Są to w 
zasadzie modelarze początkujący, cho¬ 
ciaż kilku spośród nich majsterkowało 
już w r. ub. Obecnie budują oni lataw¬ 
ce skrzynkowe i montują z gotowych 
elementów szybowce typu „Jaskółka”. 

'— Niestety, pracę naszą utrudnia brak 
pomocy dla grup średnio zaawansowa¬ 
nych — mówi kol. Wa raksa. — Maluchy 
mają , Małego Modelarza”, modele z 
elementów" gotowych; zaawansowani — 
dużego „Modelarza” i „Plany Modelar¬ 
skie”. Natomiast brak czegoś pośred¬ 
niego. 

Radzą więc sami, jak mogą. Grupa 
szkutnicza pod kierunkiem Czesława 
Andrzejewskiego wykonuje modele syl¬ 
wetkowe, wycinając modele w T sklejce, 
często samodzielnie wykonując powięk¬ 
szenia w określonej skali. Opiekę nad 
tą modelarnią sprawuje bezpośrednio 
klub modelarski i kol. Ludmiła Gołoń- 
ska, instruktor modelarstwa lotniczego 
i rakietowego III klasy oraz sędzia mo¬ 
delarstwa rakietowego. Opiekuje się ona 
również z ramienia ZM LOK pozosta¬ 
łymi modelarniami w mieście. 



Jurek Guliński montuje model l u tający 
„Tramp" 


— Do naszego klubu — mówu — nale¬ 
żą instruktorzy, kierujący pracą mode¬ 
larni szkolnych i międzyszkolnych, a 
poza tym modelarze zaawansowani. 

Klubem kieruje prezes Piotr Szczygieł, 
modelarz-amator pracownik Wytworni 
Wyrobów Precyzyjnych w Czarnej Bia¬ 
łostockiej. Klub prowadzi zajęcia meto¬ 
dyczne, stara się o dokształcenie in¬ 
struktorów i umożliwia swoim człon¬ 
kom budowę modeli wy czy nowych. Wy¬ 
starczy powiedzieć, że np, wspomniani 
instruktorzv — Andrzejewski i Grześ — 
mimo że praktycznie prowadzą zajęcia 
w swoich grupach, są tylko modelarza- 
mi-amatorami, ale formalnie uprawnień 
instruktorskich nie mają r Przy wszyst¬ 
kich modelarniach powołuje się komi¬ 
tety rodzicielskie, które ułatwiają zaopa¬ 
trzenie w materiały 1 pomoce, starają 
się o wyposażenie lokali Itp. 

— zależy nam na tym, by modelar¬ 
nia pracowała dobrze, w odpowiednich 
warunkach, przecież korzystają z niej 
nasze dzieci — mówi Henryk J u szkic- 
wicz, członek komitetu rodzicielskiego, — 
Np. w naszej modelarni nie działały 
piece, sami je więc wyremontowaliśmy, 
aby zajęcia szybciej się zaczęły. 

Powyższy przykład świadczy o tym, 
że rodzice doceniają wypełnienie wol¬ 
nego czasu swoich dzieci zajęciami po¬ 
litechnicznymi, interesują się ich pracą, 
doceniają ją. I jeżeli można by mówić 
o Jakichś dziedzicznych zainteresowa¬ 
niach modelarstwem, to modelarnia, o 
której piszemy, jest tego przykładem. 
W grupie bowiem lotniczej spotykamy 
Janka Juszkiewicza i Romka Cołońskie- 
go> 1 Andrzeja Grzesia, Antka Radec¬ 
kiego — dzieci i rodzeństwo instrukto¬ 
rów i członków klubu. 

Zarówno klub jak i modelarnia są 
Jeszcze młode, pracują dopiero drugi 
rok. Na wyniki, zwłaszcza sportowe, 
trzeba poczekać. Ale w modelarstwie 
nie wyniki sportowe są najważniejsze. 
Najważniejsze są wpływy wychowawcze, 
przyjemne i praktyczne wykorzystanie 
przez młodzież czasu wolnego i zainte¬ 
resowanie jej zajęciami politechnicz¬ 
nymi. 

Tekst i foto 

M. ZDZULA 



Janek Ju£zkteuńcz i Romek Gołoński 
maję jut gotowy szkielet latawca 


Co będzie 
z 

radiomodelarstwem? 


Chciałbym poruszyć sprawę radiomo- 
delarstwa w LOK, ze szczególnym 
uwzględnieniem perspektyw jego maso¬ 
wego rozwoju. Istnieje słuszna tenden¬ 
cja w poczynaniach władz modelarskich 
Ligi Obrony Kraju, forująca radio- 
modelarstwo. W tym celu organizuje się 
dwukrotnie większa ilość imprez dla 
radlomodelarzy oraz różne spotkania i 
kursoeliminacje. W ciągu ostatnich 
dwóch lat na tychże imprezach dla ra- 
diomodelarzy widziała się przeważnie te 
same twarze z tymi samymi modelami. 
Bliższe zapoznanie się z zawodnikami, 
ich modelami i aparaturą rodzi pesy¬ 
mistyczne refleksje. Większość zawod¬ 
ników bowiem ma w wykonanych przez 
siebie modelach zamontowane aparatu¬ 
ry wykonane fabrycznie przez firmy 
zagraniczne (zachodnie) i ci zawodnicy 
w zasadzie wiodą prym na imprezach. 
Pozostali zawodnicy posługujący się apa¬ 
raturą wykonaną własnoręcznie według 
własnych koncepcji nie mogą podjąć 
równorzędnej walki, wynikiem czego 
jest duża rozpiętość w punktacji i wiele 
„niewypałów”, 

Radiomodelarstwo powinno być maso¬ 
we w całym tego słowa znaczeniu. Trze¬ 
ba więc przeciwdziałać istniejącemu 
stanowi rzeczy. 

Najpierw kilka uwag ogólnych; 

— Aby stać się radiomodelarzem, na¬ 
leży wykonać model, a do niego apara¬ 
turę nadawczo-odbiorczą (lub odwrot¬ 
nie), Obydwie te czynności (model i 
aparatura) są bardzo pracochłonne. (Za¬ 
kładam średnio na wykonanie modelu 
Jeden rok, na aparaturę drugi, czyli 
dwa lata). 

— Budową modeli różnych rodzajów 
może w zasadzie zajmować się każdy 
bez specjalnego przygotowania teore¬ 
tycznego, natomiast nie każdy może 
budować aparatury radiowe. 

— rozpoczęcie (po opracowaniu instruk¬ 
cji oraz opisów' budowy) „produkcji” 
i sprzedaż lub rozprowadzenie tych 
aparatur w formie zestawów do skła¬ 
dania (jak modele lotnicze lub od¬ 
biorniki tranzystorowe „zrobię to 
sam”); 

—■ przeznaczenie do sprzedaży pewnej 
partii gotowych aparatur. 

Dla realizacji tego postulatu niezbęd¬ 
ne są oczywiście odpowiednie fundusze, 
grupa fachowców-entuzjastćw, miejsce 
ewentualnej „produkcji”, no i oczywiś¬ 
cie dobre intencje ze strony władz, któ¬ 
rym zależy na właściwym 1 masowym 
rozwoju radiomodelarstwa. . 

WOJCIECH SZANTER 
Z W LOK Warszawa 












W „PLANACH MODELARSKICH” 

Dla K iroś dobrego — tak mn/na powiedzieć o nr HG „Planów Modelarskich'',, 
w których opublikujemy: model redukcyjny samolotu szwedzkiego amatorskiej bu- 
dowy, szybowiec szkolny „Druh", gn mówki; szkolną „Konik Polny' * 1 , sylwetkowy 
model latający na uwięzi samolotu „P-ilC 1 * oraz dla zaawansowanych szybowiec 
sterowany radiem „Astra 1 *, budowany ze styropianu. Jest w czym wybierać* Numer 
ten Szczególnie polecamy instruktorom prowadzącym zajęcia w modelarniach szkol¬ 
nych, _ - 


MŁODY MODELARZ 
RAKIET 

Ostatnio, na pólkach księgarskich uka¬ 
zała się ciekawa książka pt* „Młody 
modelarz rakiet”* napisana przez znane¬ 
go popularyzatora tej dziedziny Pawia 
EJsztoina, 

/, tytułem tym Czytelnicy spotkali się 
Już w ififiS r. Jest to drugie wydanie 
całkowicie niepodobne do pierwszego* 
przez wprowadzenie do książki nowych 
rysunków modeli rakiet I tekstów, Za¬ 
letą książki Jest to, że w dostępnej for¬ 
mie zapoznaje Czytelnika z zasadami 



budowy modeli rakiet redukcyjnych, 
latających, silników rakietowych Itp* 
Znajdziemy tam również przegląd zwy¬ 
cięskich małych rakiet z ostatnich lat 
oraz krótki słownik małego rakietnie- 
Lwa, Piękna okładka, doskonale wykre¬ 
ślone rysunki, dobry papier i druk to 
dodatkowe walory tej książki, 

Paweł Elsztcin — Młody modelarz ra¬ 
kiet. Wyd, Naukowo — Techniczne 
r. Format m. Objętość 211 Ur* 
Cen^ 1S zl. 



MODELARZ POMAGA 


Janusz Marmajewski — Szczecin, ul. 
Mazurska i m 15* poszukuje kwarcu 27, 
13 MHz oraz kondensatorów elektrolity¬ 
cznych Z pF/fi v. w zamian odda inne 
części lub zapłaci gotówką, 

Grzegorz Rudnicki — Radom, ul* Wa¬ 
ryńskiego 43/41, poszukuje „Modelarza" 
nr 8, 10, n/61 i 5/02. 

Mirosław Klimowicz — Szczecin 7* ut* 
Luheckiego ll/it, poszukuje planów mo¬ 
delarskich „Dar Pomorza" i „Wilhelm 
Piock”. 

Andrzej Szworskl — Tarnów* ul. No¬ 
wotki 500* poszukuje planów krążowni¬ 
ków i pancerników z okresu 1020—1345 r, 

Adam Malec —* Świdnik, Adampoi ifl*, 
pow, Lublin, poszukuje lokomotywy do 
kolejki TT* W zamian odda silnik spali* 
nowy „EGA” poj. 1,5 cm 1 oraz zbiornik 

i śmigło, 

Norbert Wróbel — Pyskowice, ul, 
Dzierżyńskiego i/l* po w. Gliwice, po¬ 
szukuje silników elektrycznych 6V lub 
13 V, 

Stanisław Mazur — Warszawa, ul. Nowy 
Świat I7a m 4, tel. 27-1341, posiada do 
odstąpienia tranzystory RTSłłś (USA), 
P*ZW, f“100 Mnz; 1-054, 

Jan Wyrwa — Bochnia* ul. Proszow¬ 
ska S, poszukuje papieru Japońskiego, 
za który zapłaci gotówką* 

Piotr Aleszkiewicz —* Kutno, ul. Dzier¬ 
żyńskiego 51/S, posiada do odstąpienia 
silnik Jena j*5 cm* 

Jan Stachowicz — Lidzbark Warni., ul* 
Kresowa Z m 4, poszukuje następują¬ 
cych nr „Modelarza”: 4/57, 3 i S'5S oraz 
książki B. Arcta „Samoloty świata”* 


ODPOWIEDZI REDAKCJI 

Itogdan Guszlewicz 1 inni — znany 
autor planów lotniczych Zdzisław Umiń¬ 
ski mieszka: Łódź, „Dąbrowa”, ul* Kad¬ 
łubka, bl, 43K m 4tt. 


HuMoR 
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LOTNICZYCH, 

K O t OWYCH 
i RAKIETOWYCH 
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